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10ürttt Jie J.eltou . . 
• daß die CSD bald über diese 
moderne Diesellokomotive verfügen 
wird? Es handelt sich. um eine 
Co'Co' -Lokomoti·ve de r Baureihe 
T 698. Das Fahrzeug besitzt mu einen 
Frontführerstand, während seine 
hintere Stirnseite aussieht wie die 
eines D-Zugwagens. So können 
jeweils zwei dieser Diesellokomoti­
ven mit den hinter en Stirnwänden 
zueinander gekuppelt weTden und 
bilden dann eine starke Doppel­
lokomotive. 

• daß aus der Deutschen Demokra­
tischen Republik und der CSSR 
wöchentlich ein- bis zweimal Son­
derzüge nach Rumänien und Bul­
gaTien verkehren? Diese Züge be­
stehen aus Liegewagen mit einem 
Angebot von 330 Plätzen und aus 
einem Speisewagen, der bis zum 
Zielbahnhof am Zuge bleibt. 

• daß die USA-Eisenbahngesell­
schaften Chesapeake and Ohio Rail­
way und die Baitimare & Railroad 
Co Besprechungen über Fusionsver­
handlungen in die Wege geleitet 
haben? Die Gesellschaften sahen 
sich dazu genötigt. um dem finan­
ziellen Dilemma im Konkun enz­
kampf zu entgel1en. 

e daß gegenwärtig in der Volks­
republik China viele Bahnhöfe 
rekonst·ruiert. werden? 70 Bahnhöfe 
haben bereits Rekonstruktionspläne 
mit den örtlichen A usführungs­
betrieben ·vereinbart. 

e daß in der Volksrepublik Alba­
nien in den ersten 15 Jahren ihn•s 
Bestehens seit der Befreiung vom 
Faschismus iiber 900 km neue Ver­
kehrswege gebaut worden sind? Die 
Eisenbahn ist dort infolge des T er­
rains nicht das Hauptverkehrsmit­
tel, sondern das Auto. 

Der glücklichen Zukunft entgegen 

Hans Köhler 
Die äußere Steuerung an DamJ>flokomotiven 

Ing. Günter Fromm 
Der Eisen bahnbetrieb a uf Steilrampen 

Bauplan des Monats . . . . . 

Dipi.-Ing. Hans Schulze-Mani!ius 
30 Jah re Propeller-Triebwagen 

Mit 86 Metern 

Ins grüne Herz Deutschla nds . 

Bist d u im Bilde'? . . 

I ng. Heinz Schüttoff 

AUS DEM INHALT 

257 

258 

260 

261 

262 

263 

264 

265 

Das Zugmeldeverfahren bei der Deutschen Reichsbahn und beim 
Modell . . . . . . . . . . . . . . 266 

Hansotto Voigt 
Heine-Modellbahnregler . 

Dipl.-Ing. Friedrich Spranger 

271 

Ra deheul Ost- Radeburg, eine Strecke des sächsischen SchmalsJmr­
netzes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 274 

Wir stellen vor : Hornby-Dublo - HO-Mater ial von jenseits des Ka nals 277 

Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 278 

Ing. Dieter Bäzold 
Für unser Lokarchiv: l 'Co l 'Schncllzuglokomotive E 05 der Deu!schen 
Reichsbahn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 280 

Lehrgang "Elektrotechnik für Modclleiscnbahner", .,Dolmmen ta tion'' 
und Lehrgang "Für den Anfänger" . . . . . . . . . . . Beilage 

Titelbild 
Ein majestätischer Anblick: Mit langsamer Fahrt verläßt das moderne 
schwedisd1e Eisenbahnfäh rschiff fahrplanmäßig den Fährbahn hof Saßnitz. 
Dieses Schiff und sein Schwesterschiff ,.Saßnitz" versehen auf der wich­
tigen Nord-Süd-Transitroute den Fährdienst Trelleborg-Saßnitz. Da das 
Heck noch nich t ganz gesch lossen is t, si nd deutlich nod1 die Waggons 
zu sehen. Achten Sie auf die Hydraulik des Fährbet!s im Vordergrund. 

Foto: H. Kohlberger. Berlin 

ttiiclt titelbild 
Warum nicht einmal ein Kinderferien lager der ,Jungen Pioniere auf 
unseren Anlagen nachbilden? Sicher dachten so auch die Pioniere des 
Pionierhauses in Karl-Marx-Stadl und erinnerten sich beim winterlichen 
Bau der Modelleisenbahnanlage gar zu gern an die herrliche Zeit der 
Ferien. Foto: G. !IIner, Leipzig 

IN VO RBEREITUNG 
Bericht über die Leipziger Herbstmesse 1960 
Die ältesten Dampftriebwagen der deutschen Eisenbahnen 

BERATEN D ER RE D A K TI ONSAUSSC H USS 
Günter Bar thel, Oberschule Er!urt-Hochheim - Ing. He inz Bartsch, Zen­
trale Beschaffungsstelle der DR - Dipl.-Ing. Heinz Fleischet·, Berlin­
Wilhelmsruh - l ng. Günter Fromm. Reichsbahndirekt ion Erfu rl -
Johannes Hauschild, Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen Leipzig - Sieg­
fried J änicke, Zentralvorsland der l ndustriegewerl,schaft Eisenbahn 
Dr.-Ing. habil. Harald I<urz, Hochsd1ule für Verkehrswesen Dresden 
Alft·ed Schüle, VEB Elektroinstallation Oberlind, Sonneberg Thür. -
Hansotto Voigt, Kammer der Technik, Bezirk Dresden. 

He rausgebe r: TRANSPRl::SS VEB Vet·Jag lilr v e rk'elu·swesen. Red aktion . o cr Modell­
e isenbahne r ", Veraruwortlicher Redakteur·: Ing . Klaus GerlaCh: Redak\lonsanschrift: 
Berlin W 8, FranzösisChe Straße 13 t4, Fernsprecher·: 22 02 31: Fernsch reiber: Ot 14 ~8; 
WirtschaCtstypogr·afie: He rben llö lz. ErsCheint monatlich; Bezugspreis 1.- DM. Be­
stellung Uber die P ostämte r·. im Buchhandel oder beim Verlag. Alle inige Anzcigr•n ­
a noahme: DEWAG WERBUNG. Berlln C 2. Rosenthalet· Str·aße 28-31. und alle 
DEWAG-Betrlebe in den Bezirksstädten der DDR. G(iltige Preisllste Nr. G. Dr uck: 
(52) Nationa les DruCkhaus VOB Nallonal. Berlln C 2. Llzenz-Nr. 5238. Naclldruck. 
Obersetzungen und AuszUge nur mit Quellenangabe. Für un verlangte Manuskripte 
keine Gewähr. 



9. JAHRGANG· BERLIN · OKTOBER 1980 10 

DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT Fl1R DEN MODELLEISENBAHNBAU 

UN D ALLE FREUNDE DER EISENBAH N 

Der 
glücklichen Zukunft 
entgegen 

DER MODELLEISENBAHNER 10 1960 

ln tiefer Trauer hot dos deutsche Volk von Wilhelm Pieck Abschied 
genommen, und mit ihm trauern Millionen friedliebender Menschen 
in ollen Ländern der Erde. Ein kämpferisches leben hat seine Er­
füllung gefunden. Von frühester Jugend on ein Führer der revolutio­
nären deutschen Arbeiter, wurde Wilhelm Pieck in den nahezu elf 
Jahren seiner Präsidentschaft zum Repräsentanten des Lebenswillens 
der gesamten Bevölkerung unserer Republik. 

Auf den Trümmern, die der zerschmetterte Hitlerfoschismus als trau­
riges Erbe hinterließ, schlossen sich olle aufbauwilligen Kräfte, unge­
achtet politischer, weltanschaulicher und konfessioneller Verschieden­
heiten, zusammen. ln gemeinsamer Arbeit wurden auf allen Gebieten 
gewaltige, auch von den borniertesten Gegnern nicht zu leugnende 
Erfolge erzielt. Und diese Gemeinsamkeit, dieses Zusammenstehen 
im großen Kampf für Frieden und Sozialismus ist das Vermächtnis 
Wilhelm Piecks, das wir getreu wahren und hüten wollen. 

So ist es kein Zufall, sondern logische Folge unserer demokratischen 
Entwicklung, wenn die Volkskammer nunmehr den Staatsrat als 
höchstes Organ der Deutschen Demokratischen Republik schuf. Be­
währte .Männer und Frauen aus allen Zweigen des öffentlichen Lebens 
bilden an der Spitze unserer Republik das Kollektiv, das uns allen 
Weg und Ziel im weiteren Aufbau des Sozialismus weisen wird. 

ln Wolter Ulbricht wählte die Volkskammer zweifellos. den Würdigsten 
zum Vorsitzenden des Staatsrates. Der bewährte Mitarbeiter Karl 
Liebknechts, Ernst Thälmanns und Wilhelm Piecks steht seit 1945 in 
der ersten Reihe der Millionen Frauen und Männer, die durch ihre 
Arbeit dem deutschen Nomen wieder Ansehen in der Welt verschaff­
ten. 1:r ist der Vorkämpfer oller friedliebenden Deutschen gegen den 
Ungeist des Militarismus, der vom Westen unseres Vateriondes her 
erneut die Völker bedroht. Den wiedererstandenen Militarismus nie­
derzuringen, ist die Aufgabe, die die Geschichte unserem Volk stellt. 
Ihr dienen wir, wenn wir den Aufbau des Sozialismus vollenden, denn 
Friede und Sozialismus sind unlöslich miteinander verbunden. ln 
Weiter Ulbricht, dem Schöpfer unserer Wirtschaftspläne, dem Staats­
mann, dessen Wort und Vorschlag zur Lösung der deutschen Froge 
in der ganzen Welt gehört wird, symbolisiert sich auf dos glücklichste 
die Einheit unseres wirtschaftlichen Aufbaus und unseres politischen 
Kampfes. 

Vertrauensvoll blicken wir in die Zukunft, die wir uns selbst gestalten. 
Uns von Schwierigkeiten nicht entmutigen zu lassen und alle Kraft 
an die Sicherung des Friedens und den Aufbau des Sozialismus zu 
wenden, ist das Versprechen, das wir Waller Ulbricht zum Beginn 
seiner neuen verantwortungsvollen Tätigkeit an der Spitze des ersten 
deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staates geben wollen. 
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HANS KOHLER. Erfurt Die äußere Steuerung an Dampflokomotiven 

Der vorliegende Artikel soll den Modelleisenbahner bei 
der Wiedergabe von Steuerungen an seinen Modell­
Lokomotiven unterstützen. Deshalb ist auf die innere 
Steuerung (Schieber) nicht eingegangen. Vielmehr wird 
an Hand einiger Skizzen die Funktion des Schieber­
antriebes, also die äußere Steuerung, beschrieben. Dieses 
auch nur soweit, wie es für den Modellbauer von Be­
deutung ist. 

Steuerungen, wie die Young-, Joy- oder Bakersteuerung, 
die in Deutschland nicht üblich sind, bleiben unbe­
rücksichtigt. Im wesentlichen treten hier nur die Heu­
sioger-Steuerung und bei einigen alten Lokomotiven 
die Allan-5teuerung auf. Die weniger verbreiteten 
Steuerungen, wie die Stephenson- und die Gooch­
Steuerung, werden nur im Prinzip erklärt. 
Ganz allgemein ist über jede Steuerung zu sagen, daß 
sie die Dampfverteilung im Zylinder übernimmt und 
somit dem Dampfzylinder mehr oder weniger Dampf 
abwechselnd auf beiden Kolbenseiten zuführt. Sie er­
laubt ferner das Umsteuern, also das Vor- und Rück-

Bild 1 SChemaskizze zu der Stepllenson-Steuerung 
(aus: Henscltel-Lokomollu-Tasehenbueh) 

wärtsfahren der Lokomotive. Diese genannten Aufgaben 
werden hauptsächlich von der Schwinge gelöst. Sie 
überträgt die Bewegung des Schieberantriebes verschie­
den groß ' in der gleichen oder umgekehrten Richtung 
auf den Schieber. Bei alten Steuerungen ist die 
Schwinge an einem Hängeeisen (ideeller Drehpunkt) 
befestigt und wird durch zwei Hubscheiben über 
Schwingenstangen vom Radsatz aus angetrieben. Bei 
den neuen Steuerungen dagegen ist die Schwinge an 
einem Träger des Lokomotivrahmens drehbar gelagert 
(fester Drehpunkt) und wird von der Gegenkurbel am 
Radsatz über eine Schwingenstange angetrieben. 
Wesentlich ist es noch, daß der Schieber dem Kolben 
vorauseilt. Er trifft also in seinen Totpunktlagen früher 
ein als der Kolben. Dadurch schließt er u. a. auch schon 
vor Kolbenhubwechsel die Ausströmung und öffnet 
ebenfalls vor Kolbenhubwechsel die Einströmung. 
Beides zusammen ergibt ein Dampfpolster im Totpunkt 
und gleichfalls die erste Treibkraft aus dem Totpunkt 
heraus. Bei den alten Steuerungen wird die Voreilung 
durch entsprechende Anordnung der Hubscheiben er­
reicht. Da die Einrichtung vor der Schwinge liegt, hat 
das den Nachteil, daß sich die Voreilung mit der Fül­
lung verändert. Bei neuen Steuerungen erreicht man 
eine bei allen Füllungen konstante Voreilung durch die 
Verwendung eines Voreilhebels, der zwischen Schwinge 
und Schieber, also hinter der Schwinge, angeordnet ist. 
Weiter sei noch erwähnt, daß sich Steuerungen von 
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Masminen mit Innen- und Außeneinströmung unter­
scheiden. Darauf wird weiter unten noch eingegangen. 

1. Die äußere Steuerung nach Stephenson (Bild 1) 

Eine gekrümmte Schwinge ist an einem Hängeeisen 
befestigt und wird von zwei Hubscheiben angetrieben. 
Bei dieser Steuerung wird beim Umsteuervorgang nur 
die Schwinge gehoben und gesenkt, die Schieberschub­
stange dagegen liegt fest. 

2. Die äußere Steuerung nach Gooch (Bild 2) 

Im Gegensatz zur Stephenson-Steuerung wird bei det· 
Gooch-Steuerung nicht die Schwinge, sondern die 
Schieberschubstange gesteuert. Infolgedessen ist die 
Krümmung der Schwinge gerade umgekehrt. Den 
Radius bei der Gooch-Steuerung bestimmt die Entier­
nung vom Drehpunkt (Kreuzkopf) der Schieberschub­
stange zur Schwinge, bei der Stephenson-Steuerung die 
Entfernung vom Radsatz-Millelpunkt zur Schwinge. 

3. Die äußere Steuerung nach Al/an (Bild 3) 

Die Allan-Steuerung wird ebenfalls von zwei Hub­
scheiben angetrieben. Bei ihr wird sowohl die Schwinge 
als auch die Schieberschubstange umgesteuert. Die 
Schwinge ist gerade ausgeführt, wodurch sich die Allan­
Steuerung von allen anderen Bauarten unterscheidet. 
Sie wurde wegen der billigen Herstellung besonders 
bevorzugt, jedoch nur für langsam fahrende Loko­
motiven. 

Die in der Skizze dargestellte Allan-Steuerung ent­
spricht einer Hauptausführung. Der Modelleisenbahner 
kann die Maße bzw. die Größenverhältnisse der Bau­
teile untereinander erkennen. Bei Ableitungen hat er 
darauf zu achten, daß einerseits die Schwingenstangen, 
andererseits die Schieberschubstange möglichst lang 
ausgeführt sein milssen. Am häufigsten findet man die 
AUan-Steuerung im Original an der preußischen Ten­
derlok T 3 (Baureihe 89.70- 75). 

BUa z Seherraskfuc zu drr Gooclt·Steucrung 
(aus: Hensch<'l-Lokomorii:-Tasehenbuclt) 

4. Die äußere Steuerung nach Heusinger (Bild 4) 
Die im Bild 4 a gezeigte Heusinger-Steuerung ist eben­
falls eine maßstäbliche Darstellung für eine Heiß­
dampfmaschine mit Inneneinströmung. Bei Dampf­
maschinen mit Inneneinströmung strömt der Dampf 
zwischen den zwei Schieberkörpern ein und außerhalb 
der Schieberkörper aus (siehe Pfeilskizze). Im Gegen­
satz dazu strömt bei Dampfmaschinen mit Außenein-
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strömung der Frischdampf über die Außenflanken der 
beiden Schieberkörper zu dem Zylinder, weshnlb cJ.ie 
Schieberkastendeckel mit Stopfbuchsen Cür hohe Drücke 
versehen sein müssen (siehe Darstellung 4 d). Der Ab­
dampf strömt zwischen beiden Schieberkörpern aus. 
Die Darstellung 4 a ist eine n a c h e i I e n d e Steuerung. 
Hat bei dieser z. B. der Kurbelzapfen der Treibstange 
im Kurbelkreis den unteren Punkt erreicht, so erreicht 
der Zapfen der Gegenkurbel diesen Punkt erst nach 
90gradiger Weiterdrehung des Rades. Zu diesen 90 ° 
kommt noch der Winkel der Neigung der Schwingen­
stange hinzu. Die übliche Neigung hat keinen negativen 
Einfluß auf die Steuerung. Die Schwinge ist gekrümmt 
mit dem Radius, welcher der Entfernung Angriffspunkt 
Vot•eilhebei-Schwingenlager entspricht. Je länger die 
Schieberschubstange ist, desto geringer fallen die Feh­
lerglieder in der Steuerung aus. Das gleiche betrifft 
auch die Länge des Lenkerhebels. Bei Tenderlokomoti­
ven wird die Schieberschubstange hinten in einer Kuho­
sehen Schleife geführt, womit das Steinspringen bei 
Rückwärtsfahrten in möglichen Grenzen gehallen wird 
und rückwärts große Geschwindigkeiten gefahren wer­
den können. Bei Lokomotiven' mit Schlepptender, die 
im allgerneinen hauptsächlich vorwärts fahren, wird 
die Schieberschubstange hinten in einem Hängeeisen 
gelagert, wodurch allerdings eine größere Bauhöhe ent­
steht. Sie wird gegenüber der ersten Art dut·ch eine 
andere Neigung der Steuerslange ausgeglichen. 

\\' !e wir aus den zalllrelch bel uns eingegangenen 
Bestellungen unserer Leset· nur das angckUndlgtc 
Sonderheft 1n6o (Die hohe Schule des Modell­
eisenbahners) er~-ehen. besteht liberal! ein 
s~rkes Interesse an dieser Ausgabe. wenn siCh 
die Auslll.'ferung des Heftes noCh um einige Zelt 
inColge einiger Schwierigkelten verzögert, so 
bitten wir alle Leser um Verständnis. Von Einzel­
anfragen nach dem Heft bitten wir aur alle Fälle 
abzusehen. da wll· diese nicht beantworten 
können. Oie eingegangenen Bestellungen werden 
alle noch ln diesem Qunrtnt beliefert werden. 

oa die Ces.-.mt.auflage des SonderheCtcs wieder 
wie Im Vorjahre nur besChränkt Ist. bleibt zu 
erwarten. daß es sehr sehneil vergriffen sein 
wird. Zur ZCit nehmen wir schrtrllldlc Bestcl­
lungen (nur Postkarte!) noch ln geringem um­
!ange nn. dlc nad1 dem EingangSdatum bet•Uek-
slchtlgt werden. 

Die Redalction 
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Die Steuerung für Heißdampflokomotiven mit Innen­
einströmung ist nicht immer überein. Bei den meisten 
Lokomotiven wird die Schieberschubstange bei Ein­
stellung der Steuerung in Vorwärtsfahrt in dem unteren 
Teil der Schwinge, also nahe an den Angriffspunkt der 
Schwingenstange, bewegt. In diesem Falle dreht der 
LokomolivCühret• sinnfällig die Steuerungsmutter nach 
vorn. Bei den Lokomotiven der Baureihe 78 - um ein 
Beispiel zu nennen - ist durch die Anordnung der 
Wasserkästen die Steuerung so gebaut, daß bei nach­
eilender Gegenkurbel und Verlegung der Schieberschub­
stange in den unteren Teil der Schwinge die Steuer­
mutter nach hinten gedreht werden müßte. Dieses hätte 
zu Irrtümern führen können, weil es außer der Ge­
wohnheit des Lokomotivführers liegt. Der Konstrukteur 
hat deshalb die Gegenkurbel \'Oreilen lassen. Diese 

_,-L.-. 
I r.:J1t- 6" 
( cf~)-~~~~~~ 

\ / " / -~------ :::::-......::: _______ _ 

a) mit Kultn'sch er Schleife 
b) mit Hltngeeisc rt 
c) mit voreilender Gegen­

kurbeL 
d) mit vertauscJIIen PurrktC?n 

am VorC?Ilhebcl 
1 = Schwinge 
2 = Schwingenstange 
3- Schiebersc/tubstange 

Bild 3 Darstellung einer 
Allan-Steuenmg 

Bild -t Dars/e/ltlllg dl!r 
Ueusinger-Srcucruny 

4 - /längeelsen 
5- Kultn'sche Schleife 
6 - HubsCileibe 
7 - Gegenkurbel 
8 - Trelb;:apfcn 
9 - VoreilhebeL 
10- Lenkerhebel 
11 - Kolbenkreuzkopf 
12- Steuerstange 

Umkehrung bedingt, daß auch die Punkte in der 
Schwinge verlauscht werden. Die Schieberschubstange 
wird in Vorwärtsfah1·t also in den oberen Teil der 
Schwinge verlegt, und der Lokomotivführer findet seine 
Gewohnheit wieder. Die voreilende Gegenkut·bel ist in 
Darstellung 4 c gezeigt. 
Bei Naßdampflokomotiven und allen anderen mit 
Außeneinströmung arbeitenden Dampfmaschinen ist die 
Gegenkurbel ebenfalls voreilend eingebaut. Außerdem 
sind die Angriffspunkte am Voreilhebel vertauscht 
(siehe Bild 4 d). Die Schieberschubstange liegt bei Vor­
wärtsfahrt im unteren Teil der Schwinge. 
Mit diesen ·Hinweisen soll der Aufsatz ·abgeschlossen 
werden. Möge der Modellbauer hierin genügend An­
haltspunkte finden, eine modellgerechte Steuerung nach­
zubilden. 
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lng . CONTER FROMM. Weinwt· Der Eisenbahnbetrieb auf Steilrampen 
Als in · der ersten Hälfte des vorigen JahThunderts die 
ersten Eisenbahnen entstanden, wurden d ie Ingenieure 
und Baumeiste1· vor manches neue Problem gestellt, 
dessen Lösung ihnen allein überlassen blieb. Auf El·­
fahrungen konnte gar nicht oder nur in geringem Um­
fang zurückgegriffen werden, und so ist es nicht ver­
wunderlich, wenn manche Fehlschläge eintraten oder 
die Lösung mancher Probleme von falschen Voraus­
setzungen aus betrieben wurde. 
Ein solches Problem waren von Anfang an die Steil­
rampen, also Streckenabschnitte, die in einer meist 
ge1·ingen Länge einen oft erheblichen Höhenunterschied 
überwanden. 
Die Schwäche und Unzulänglichkeit des damaligen Ober­
baues begrenzte zunächst die Lokomotivgewichte, Un­
vollkommenheit des Triebwerkes vernichtete große Teile 
der indizierten Kräfte und verhinderte den Anschluß 
von mehr als einer oder später zweier Triebachsen an 
die Zylinder. 

·Die aus diesen Tatsad1en dem Bauingenieur erwach­
sende Aufgabe war. die Strecken mit möglichst ge­
ringen Krümmungs- und Steigungswiderständen zu 
bauen. Man vermied Halbmesser unte1· 300 m und 
glaubte, Steigungen von mehr als 14%o (1 : 70) nur mit 
Seilbetrieben überwinden zu können. 
1838 schlugen Sachverständige für die Strecke Bebra­
Hanau vor, die etwa 50 t schweren Züge in zwei gleid1e 
Teile zu trennen und jeden Teil durch die Zugloko­
motive unter Vorspann von acht schweren Pferden die 
Steigung von 1 :50 hinaufziehen zu lassen. 
Im Jahre 1841 richtete man zwischen Erkrath und 
Hochdahl (Strecke Düsseldorf-Wupperlal) den erst 1926 
eingestellten Seilbetrieb für zu Berg fahrende Züge ein. 
Dies geschah zuerst durch Pferdevorspann, später aber 
durch eine zu Tal fahrende Lokomotive auf dem Nach­
bargleis. 
Zur Sicherung der Bergfahrten verwandte man Brems­
schlitten. Sie entsprachen etwa unseren heutigen Rad­
vorlegern und wurden vorn und hinten am Zuge an­
gebracht. 
Zur Sicherung der Talfahrten genügten meist die vor­
handenen B1·emsen, weil die Gefällkraft der zu Tal 
fahrenden Massen noch nicht so groß war. Wo die 
Bremskraft des Zuges aber nicht ausreichte, wurden 
die in England üblichen Bremswagen eingesetzt. Sie 
fuhren dort als einzige Bremse am Schluß der leichten 
und kurzen Güterzüge und waren mit Steinen oder 
Schrott beladen. Mit der Lokomotive zusammen brem­
sten sie den ganzen Zug ab. 
In Deutschland waren bald die Güterzüge so stark, daß 
man sie durch mehrere Handbremsen, die von Brem­
sern besetzt waren, abbremsen mußte. Bremswagen 
wurden nur auf Steilrampen eingesetzt. Es waren dies 
in der Regel mit Schotter beladene 0-Wagen, von denen 
bei Bedarf je zwei mit den Bremserhäusern gegenein­
andel·gekuppelt wurden, so daß ein Bremser zwei Brem­
sen bedienen konnte. 
Um 1850 gewinnen wir erstmals einen Überblick über 
die Verhältnisse der deutschen Eisenbahnen. Man war 
damals zusammengekommen, um über einheitliche Vor­
schriften, die späteren ,.Technischen Vereinbarungen", 
zu verhandeln. Die Hannoverschen Staatsbahnen hatten 
den ersten Entwurf aufgestellt. Ihm entnehmen wir 
folgendes: -

Flachlandbahnen sollen fiad1e1· als 1 : 200, Hügelland­
bahnen unter l : 100 und Gebirgsbahnen unter 1 : 40 
geneigt sein . 
Die Schienen sollen 120 Zentner Raddruck tragen 
können. 
Auf Steigungen stärker als 1 : 100 sollen die zweiten 
und dritten Räderpaare durch Bremsen gehemmt oder 

260 

DK 62S.32 33 

die Hemmung durch besondere am vorderen und hin­
teren Ende des Zuges anzubringende Bremsschlitten 
bewirkt werden. 

Diese Vorschläge wurden angenommen. Nur wurde von 
den süddeutschen Verwaltungen, die die Verhandlungen 
über die Semmeringbahn aufmerksam ved'olgten, er­
reicht, daß Bremsschlitten nur auf größeren Steigungen 
als 1:40 vorgeschrieben wurden. 
Langsam stiegen die Tragfähigkeit der Schienen, das 
Lokemotivgewich t und die Zahl der Lokemotivachsen 
über die Drei hinaus. Es gelang, 1854 die Semmering­
bahn mit einer 22 km langen Steigung von 25%0 (1 : 40) 
in Betrieb zu nehmen. 
Da tauchte Ende der 60er Jahre die seit Stephensons 
Sieg in Rainhili (1829) verschwundene Zahnstange wie­
der auf. Die erste Bahn mit reinem Zahnradbetrieb war 
die auf den Mount Washington mit einer Steigung von 
377~11o (I : 2,65). Man griff die Anregung sofort auf und 
suchte sie in den Reibungsbetrieb dort einzuschalten, 
wo bisher der Seilbetrieb angewandt wurde. So wurde 
die Zahnstange auf Steigungen von 50'~00 (1 : 20) bis 
150°00 (1 : 6,6) in den Reibungsbahnnetzen eingebaut. 
Für den Betrieb wurden Sonderlokomotiven notwen­
dig, die entweder nur für die Zahnradstrecken als Zug­
oder Drucklokomotiven oder für den gesamten Zuglauf 
über Reibungs- und Zahnradstrecke eingesetzt wurden. 
Im ersteren Fall wurde am Fuße und Gipfel der Zahn­
radstrecken die Lokomotive gewechselt oder die Zahn­
radlokomotive als Drucklokomotive an- oder abgesetzt. 
Im zweiten Fall mußte die Sonderlokomotive an das 
Zugende umsetzen, wenn die Kupplungen nicht stark 
genug für die entstehenden Kräfte waren. Sonst fuhr 
die Sonderlokomotive den ganzen Zuglauf an der Spitze. 
Auf den Reibungsstrecken fuhr sie mit rd. 30 km/h, 
auf den Zahnradstrecken nur mit 7 bis 15 km h. 
Durch die Weiterentwicklung des Verkehrs entstand 
der Zwang, im Betrieb Zeit und Kräfte bis aufs äußerste 
zu sparen und nach Möglichkeit auf den Steilrampen 
die Züge zu beschleunigen und Vorspann- bzw. Schiebe­
lokomotiven entbehrlich zu machen. Die Leistungs­
fähigkeit des Oberbaues stieg ebenso wie die Möglich­
keit, die Reibungskraft bis zur Grenze durch Sand­
streuen auszunutzen, seit die auf den Steilrampen 
diensttuenden Lokomotiven mit der Gegendruckbremse 
ausgerüstet waren. Vor allem aber schuf Steinhof f, 
dessen Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn wegen 
der Langsamkeit des Zahnradbetriebes empfindlich 
unter dem Wettbewerb des Kraftwagens litt, im Jahre 
1920 die erste l'El' -BergtenderlokcmoHve, bekannt un­
ter der Bezeichnung "Mammut-Klasse". 
Nunmehr wurde die Wirtschafllichkeit des Reibungs­
betriebes theoretisch bis auf die Neigungen von 1 : 15 
(6621'3°00) ausgedehnt, und alle Sondereinrichtungen, wie 
Seilbetrieb, Zahnstangen, Druck- oder Vorspannloko­
motiven wurden überflüssig oder aufs äußerste ein­
geschränkt. Die Betriebskosten sinken, und die Ge­
schwindigkeiten steigen, wie sie es unaufhaltsam seit 
über 100 Jah1·en taten. 
Heute neigen wir wieder der Meinung Li s t s zu und 
suchen, die Steigungen möglichst an einer Gelände­
schwelle zusammenzufassen, und prüfen alle Möglich­
keiten, die Reibungskräfte zu vergrößern, a lso alle 
Hilfseinrichtungen früherer Jahrzehnte gewissermaßen 
auf der Lokomotive zusammenzufassen. 
Da die Entwicklung des Oberbaues und vor allem die 
Einführung des elektrischen Betriebes ständig weiier 
fortschreiten, kann man annehmen, daß die Steilrampen 
im Laufe der Zeit immer mehr an Unbequemlichkeit 
verlieren werden. 
Schrifttum snaehweis : 
Be iträge zur Lo k om o tlvgeschlchte . t937. 
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Olpi.-Ing. HANS SCIIULZE·MANITIUS, Crelz 

30 Jahre Propeller-Triebwagen 

Am 18. Oktober 1930 führte der auf Anregung der am 
23. Oktober 1924 in Heidelberg gegründeten "Gesell­
schaft für Verkehrstechnik" {einer Studiengesellschaft 
zur Schaffung von Schnellverkehrsmitteln) von den In­
genieuren Franz K r u c k e n b e r g {geb. am 21. August 
1882 in Uetersen in Holstein) und Curt S t e d e f e I d 
{Hannover) entwickelte Triebwagen mit Propeller­
antrieb zwischen Hannover und Celle seine erste Gäste­
fahrt durch. 
Zur Schaffung eines schnellen Landverkehrsmittels 
wandte man lld diesem Triebwagen die ::;tromlinien­
form und die Leichtbauweise an. Hinten befand sich 
der Hauptantriebsmotor mit der vierHügeligen Luft­
schraube, ein 500-PS-BMW-Fiugmotor, durch den auch 
die Billsmaschinen angetrieben wurden, ein Kompres­
sor zur Erzeugung von Druckluft und zwei Generatoren 
zum Aufladen der Akkumulatorenbatterie. Diese speiste 
die Beleuchtungs- und Lüftungsanlage und lieferte 
einem Elektromotor, der den Wagen bei stillstehendem 
Hauptantriebsmotor antreibt, den benötigten Strom. 
Dieser 18 t schwere Triebwagen faßte 40 Personen und 
erreichte bei dieser Gästefahrt nach 30 Sekunden Fahrt­
dauer 50 km 'h, nach 60 Sekunden 90 km h und nach 
90 Sekunden 120 km,h Fahrtgeschwindigkeit Nach zwei 
Minuten hatte er die auf dieser Strecke erreichbare 
Höchstgeschwindigkeit von 150 km/h erreicht. 
Auf dem Gebiet der Triebwagen, die im Verkehrswesen 
ganz bestimmte Aufgaben zu lösen haben, hatte man 
schon viele Versuche unternommen. Man trieb diese 
Einzelfahrzeuge mit Dampfmaschine, Otto-, Diesel- und 
Elektromotoren an und schuf auch benzin- und diesel­
elektrische Triebwagen, die sich ihren Strom auf dem 
Triebwagen selbst mittels Benzin- odeL' Dieselmotoren 
erzeugen - und bei allen diesen Arten wurden stets 
die Fahrzeugräder angetrieben. 
Bei diesem Propeller-Triebwagen bestand das prinzi­
piell Neue weniget· in de1· Krafterzeugung als in det· 
Art der Kraftübertragung. Denn hier wurde die durch 
die Otto-Motoren erzeugte Energie nicht wie bisher 
durch die Reibung zwischen Rad und Schiene (Ad­
häsion), sondern mittels eines Propellers wie ein Flug­
zeugantrieb auf das Schienenfahrzeug übertragen. Im 
Gegensatz zu einem starren Getriebe, das, wie beim 
Kraftfahrzeug, auch auf einem schweren Eisenbahn­
fahrzeug als Zwischengetriebe benötigt würde und mit 
einigen wenigen Abstufungen arbeitet, gestattet eine 
Luftschraube durch entsprechendes Gasgeben eine 
stufenlose Geschwindlgkeitsänderung, so daß der an­
treibende Ottomotor von Null bis zur Hödlstleistung 
elastisch alle Stufen durchlaufen kann. Da die Antriebs­
energie hier nicht durch die Reibung zwischen Rad und 
Schiene übertragen wird, für die das Fahrzeug ein 
größeres Gewicht besitzen möchte, konnte die Antriebs­
maschine hier wesentlich leichter gebaut und daher 
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besser abgefedert werden, und man brauchte dann auch 
nicht zu große tote Gewichte mitzuschleppen. Das Ge­
samtgewicht dieses Propeller-Triebwagens betrug je 
Sitzplatz nur 100 bis 150 kg. 
Derartige Propeller-Triebwagen mit Ottomotorantrieb 
waren insbesondere für den Verkehr in der Ebene ge­
dacht, und dort besonders auf solchen Strecken, die 
das längere Einhalten hoher Fahrgeschwindigkeiten ge­
statten, die a lso geringe Steigungen und Gefälle sowie 
weniee odet· möglichst keine scharfen Kurven, dafür 
aber lange, gerade Strecken aufweisen, wie dies z. B. 
in Norddeutschland der Fall ist. 
Der Verkehr mit derartigen SchneJitriebwagen wirft 
aber eine Reihe weiterer Probleme auf: Die befahrenen 
Strecken müssen für diesen Schnellverkehr längere Zeit 
freigehalten werden, die Schranken sind beizeiten zu 
schließen {bei dieser Probefahrt wurden sie 25 Minuten 
zuvor geschlossen, was natürlich eine erhebliche Be­
hinderung des Querverkehrs bedeutet), und die hoch­
tourige Luftschraube erzeugte einen beträchtlichen 
Seitenwind, der sich auch auf die Umgebung auswirkte 
{in Bahnhöfen kann sie natürlich nur ganz langsam 
laufen gelassen werden). Auch beim Durchfahren von 
Kurven, größeren Bahnhöfen, Weichenanlagen und beim 
Vorüberfahren an Stellwerken, Sicherungsanlagen, 
Warntafeln usw. muß der Lauf einer hochtourigen Luft­
schraube stark gedrosselt werden. Eine weitere Schwie­
rigkeit bildete die Umkehrbat'keit der Fahrtrichtung, 
da sich auch bei diesem Fahrzeug gelegentlich ein Rück­
wärtsfahren notwendig macht. Für diesen Zweck muß 
der Triebwagen mit je einem Führerstand an jedem 
Ende und mit Doppelpropellern ausgestattet werden, 
deren Druckrichtung mit Hilfe einer Wechselkupplung 
umgekehrt werden kann, wobei man gleichzeitig durch 
Umkehrung der Propeller-Drehrichtung eine Brems­
wirkung erzielen kann. Es kam auch die Verwendung 
von Propellern mit verstellbaren Schaufelrädern in 
Frage, wie sie sich heute weitgehend in der Luftfahrt 
eingeführt haben. Propeller-Triebwagen können auch 
mit Hilfe einet· Gleisschleife, einer Drehscheibe oder 
eines Gleisdreiecks in die entgegengesetzte Fahrtrich­
tung umgedreht werden. 
Der Wagenkörpet· dieses Triebwagens bestand aus einem 
biege- und drehfesten Stahlrohrskelett, hatte 20 m 
Achsstand und besaß im Inneren 24 Sitzplätze. 
Nach Einbau von zwei 600-PS-Otlomotoren und einem 
Flüssigkeitsgetriebe im Jahre 1931 erreichte er sogar 
eine Höchstgeschwindigkeit von 230 km1h. 
Obwohl sich dieser Propeller-Triebwagen wegen der 
oben angedeuteten Schwierigkeiten nicht einführen 
konnte, stellt er doch eine wichtige Station auf dem 
schwierigen Weg der Schaffung neuzeitlicher Trieb­
wagen dar. 
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. . . Gleislänge zöhlt diese HO-Anlage (4,35 m X 

2,35 m) wohl gewiß schon zu der Kategorie .. Groß­

anlogen". Wieviel Mode:leisenbahner tröumen wohl 

davon, eine solche ausgedehnte Anlage zu be­

sitzen?! Unser Leser Hans Große aus dem Kreis 

Bautzen ist der Glückliche. Kilometerweise hat er 

Schaltdroht verlegt, über 20 Weichen selbst gebaut 

und vieles andere angefertigt. Interessant sind be­

stimmt auch seine .. Diesellok-Schöpfungen", z. T. 

umgebaute Elloks (weil er keine Oberleitung be­

sitzt). Doch Iossen wir die Bilder lieber ihre eigene 

Sprache sprechen. 

FOTOS: KURT HEINE. BAUTZEN 

MIT 86 METERN ..• 
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... fahrt uns von Gotha ous die elektrisch 

betriebene Thüringer Woldbohn. Diese Ober· 

lond·Stroßenbohn findet bei vielen Eisen­

bohnfreunden eine große Beachtung, wie uns 

die Veröffentlichung über diese Bahn in un· 

serem Heft 5 60 bewies. Zur nachträglichen 

lllustrolion dieses Beitroges sandte uns der 

Leser Herr Dr. Woll ous Sondersleben einige 

r otos. 

Bild 1 So sieht ein kompletter Zug der Thüronger 
Waldbahn aus: Triebwagen, Beiwogen und Gepotk· 
wogen . 

Bold 2 Tabort ist eone der Endnotionen om Fuße 
des Inselsberges und fur vaele Urlauber das feflen· 
ztol. Das zahlreiche UrlaubergepOde und sonstige 
Out ftndet in dem guterwogenöhnlichen Fahrzeug 
om Zugsdll uß Platz 

Bdd 3 Ein Arbettszug auf der Strecke. Ein älterer 
Triebwogen bofördort ein oder mehrere Kleinwogen 

als Anhc:inger, mot Hilfe derer das Arbeitsgerat und 
Stoffe an die Arbcttsstelle ltonsportitH\ we·~cn, ß~i 

der Eisenbahn hingegen dürfen bekanntlidl soldie 
.Kleinwagen" als Nebenfahrzeugs nicht in Züge ein· 
goneilt worden . Fotos: Dr. Wolf 



t'oto: l\1. Tvray, Brno 

miST DU IM BlLDE? 

Aufgabe '73 
Sie sehen auf diesem Foto einen Ausschnitt von einer 
Aufnahme, d ie ein Eisenbahnfahrzeug darstellt, welches 
in letzter Zeit mehrfach von uns erwähnt wurde. Um 
was für ein Fahrzeug wird es sich dabei wohl handeln? 

Lösung der Aufgabe 72 aus Heft 9 
Im internationalen Verkehr verlassen tagtäglich sehr 
viele Güterwagen die Strecken ihrer Heimatbahn und 
gehen auf andere Bahnen über; mitunter laufen sie 
erst noch über mehrere fremde Bahnen, ehe sie ihren 
Bestimmungsbahnhof erreichen. Fremdwagen, wie man 
diese ausländischen Fahrzeuge dann nennt, kosten täg­
lich Miete, die diejenige Bahnverwaltung bezahlen muß, 
auf deren Netz sich die Wagen befinden. Leere Fremd-

wagen sollen daher schleunigst wieder an die Eigen­
lumsverwaltung zurückgegeben werden. Daher hat man 
die sogenannten Übergangszettel eingeführt, die die 
Rückleitung leerer fremder Wagen auf dem Wege, auf 
dem sie beladen eingegangen sind, sichern sollen. Diese 
Zettel dürfen deshalb an Fremdwagen weder entfernt 
noch beklebt werden. Alle Wagen erhalten auf dem 
Hinwege beim Übergang auf eine andere Bahn den 
Übergangszettel von dieser fremden Bahnverwaltung. 
So bekommt a lso ein Wagen der CSD z. B., der von 
Prag über Bad Schandau nach Berlin läuft, den Über­
gangszettel der DR in Bad Schandau. Diese kleinen un­
scheinbaren Zettel dienen somit dazu, d ie unnötige 
Ausgabe von Devisen zu vet·htndern, vorausgesetzt, daß 
sie von allen Bahnangestellten sorgfältig beachtet 
werden. 

Achtung, Arbeitsgemeinschaften! 
Unsere Redaktion beabsichtigt, in Zukunft in unserer 
Fachzeitschrift je nach Bedarf auch einen gewissen 
Platz für Veröffentlichungen ,.Aus den Arbeitsgemein­
schaften" zu bieten. Damit gedenken wir, bereils eine 
w[chtige Vorarbeit für eine Zentrale Arbeitsgemein­
schaft beim Ministerium für Verkehrswesen leisten zu 
können und viele bisher für sich allein arbeitende Zirkel 
und Gemeinschaften durch gegenseitigen Erfahrungsaus­
tausch einander näherzubringen. Um überhaupt einen 
Überblick über den derzeitigen Stand an Arbeits­
gemeinschaften zu bekommen, bitten wir hiermit alle 
Leiter der AG, uns umgehend mitzuteilen: Name der 
AG, Leiter, Mitgliederzahl (davon Jugenclliche unter 
18 Jahre), wann und wo tinden regelmäßige Treffen 
statt und weitere Angaben über die Klubanlage, Nenn­
größe usw . . 

Wir werden diese Angaben in eine besondere Ka1'tei 
aufnehmen, so daß wir jederzeit auf das Material 
zurückgreifen können. Gleichfalls werden wir die Ter­
mine der Zusammenkünrte der einzelnen Arbeits­
gemeinschaften veröffentlichen. 
Darüber hinaus e!'l'eichen uns immer wieder Anfragen 
von Lesern, die sich erst seit kürzerer Zeit mit 
der Modelleisenbahn beschäftigen und gern diese oder 
jene Auskunft haben möchten. Zeitlich sind wir leider 
nicht dazu in der Lage, uns ausführlich mit solchen 
Anfragen zu beschäftigen. Für diese Fälle kommt die 
Arbeitsgemeinschaftskartei ebenfalls recht gut in An­
wendung, indem wir diese Leser auf die ihrem Wohn­
sitz nächstgelegene Arbeitsgemeinschaft aufmerksam 
machen können. 
Wir hoffen, recht viel Ansebrüten zu erhalten, und 
wünschen allen Arbeitsgemeinschaften viel Erfolg. 

Die Redaktion 

"Der Modelleisenbahner" ist im Ausland erhälWch. 

Belg ien: Mertcns & Stappaerts, 25' BUlstrant, Sorgerhout/Antwerpen; Dänemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Vlrum, Konge,·ejcn 
128;. Engltlnd: The Contlnentnl Publishers & Dlstrlbutors Lid., 34. Maiden Lnne, London W. C.; F innland: Akatecmlncn Klrjn­
kauppa, 2 Kcskuskatu, Helslnkl; Frankreich: Llbralre des Merldlens, KUencksleck & Cle .. 119, Boulevard Salnt-Gcrmaln, Paris· VI; 
Grlechenlnnd: G. Mnzarakls & Cle .. 9, Rue Pntlsslon, Athenes; Holland: Mculenholl' & Co, 2-4, Beullngsstraat, Amsterdam-C; 
Italien : Llbrerla Commlsslonarla. Sansonl, 26. VIa Glno Capponl, Flrenzc; Jugoslawien: Drtavnn Zalotba Slovcnlje. Forelgn 
Departement, Trg Revoluc!Je 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 2S Bljlstraat, Borgerhout 'Antwerpcn; Norwegen: 
J . W. Cnppelen. 15. K1rkagntan, Oslo; Osterrelcb: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1. Wien 1: Rumänische Volksrepublik: 
Dlrectlon Gcnernla a Postel sl DICuzarll Presel Paltul Admtnlstrnllv C. F. R .. Bukarcst; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bok­
handcl, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: Plnkus & Co. - BUchcrsuchdienst, Predigergasse 7, ZUrich I, und F. Naegeli-Hcnzi. 
Fo rchstrnße 20, ZUrich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Sozlnllstlscbe Republil<: Orbis Zeitungsvcrtl'leb, Prnha XJr. Stallnova 4G; 
Orbis Zcltungsverttieb, Brallslava, Lenlng radskn ul. 14; U~SSll: zeltungen und Zeltsehr!Cten aus der Deutschen Demokralisch~n 
Republik können ln der SowJetunion bei stildUschen Abteilungen .Sojuspechntj•, Postämtern und Bezirkspoststellen abonniert 
werden: UngarisChe Volksrepublik: ..Kullura•, P. o. 8.149. Budopest 62; Volksrepublik Alb:tnlen: Ndermarrja Shetnore aou­
meve, Tirana; Voll<srepubllk Bulgarien: Dlrectln R. E. P., Sofla, lla, Rue Parts: Volksrepublik Cblna: Guozl Shudian. Pek.ng, 
38, S uchou Hutung; Volksrepublik Polen: P. P. K. Ruch, Warznwa. Wilcza 46. 
Deutsche Bundesrepubllk: Slimlliche Postämter, der örtliche Buchhandel und Redaktion ,.Der Modcllelsenbahner" . Be•·lln. 
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lng. HEINZ SCHOTTOFF, Radeberg 

Das Zugmeldeverfahren bei der Deutschen Reichsbahn und beim Modell 
Tenerpa<J)Ublll CDOC06 33JIIIKH DOe3.QOB foc. f epM, lKeJJ . .QOp H MO.QeJibBOil lKen . .QOp. 

1\letbod of Telegraphie Dlspatcblng of Trains at German State's Raihvay and for l\lodel Railways 

Methode d'annoncer de tralns au chemin de fer national allemand et en modcl 

1. Das große Vorbild 

Die Sicherung der Zugfahrten durch das .,Zugmelde­
verfahren" gehört zu den wichtigsten Sicherungsmaß­
nahmen im Betriebsdienst Es wird sogar auf Strecken 
mit Streckenblockung angewendet, um auch bei Block­
störungen volle Sicherheit zu haben. 
D1e Zugmeldung erfolgt von Zugmeldestelle zu Zug­
meldestelle über den Fernschreiber (Morseschreiber bei 
älteren Anlagen) oder Zugmeldespeicher. Auch das 
geschieht aus Sicherheitsgründen, denn eine schriftliche 
Meldung schließt jedes ,.falsche Verstehen" aus und be­
schränkt die VerantwortUchkeit auf eine Person. 
Durch das Zugmeldeverfahren werden folgende Fordc­
lungen erfüllt: Im Regelbetrieb dürfen sich die Züge 

BIA 8/ockb 818 BIC __ • .:::::.::.'\.... _____ ± ____ ...... .::::.-..=-:::'\... ----_ ..... :-::~ ... 
c::::7 c::::7 c::::7 

lllt)mtltkJitlle f<J9meideJielle lo.J91111!1t1esltllt 
(lvgldl}tSit llt} lUIJfolgtSielle llvglolqesttlle) ( 1uglolf1'strlle} 
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Bild 1 Aufteilung einer StreCke ln Blockabstl!n<fe 

- 01 

a) 

b} 

Bild 2 Streckenplan der Im vorliegenden Fall zugrundelie­
genden Anlage. 

a. eingleisig b. zweigleisig 

auf der freien Strecke nur in einem gewissen Abstand 
- dem Blockaostand - folgen. Kein Zug darf vor einer 
Zugfolgestelle ab- oder durchgelassen werden, bevor 
nicht festgestellt lst, daß sich der vorausgefahrene Zug 
unter Deckung der nächsten Zugfolgestelle befindet. 
Dadurch wird verhindert, daß ein Zug auf einen voraus­
gefahrenen oder auf einen Gegenzug auffährt. 
Hierzu eine kurze Klärung der Begriffe .,Zugmelde­
stelle" und .,Zugfolgestelle". 
ZugmeIde s l e II e n sind in der Lage, die Reihen­
folge der Züge zu beeinl.lussen und haben daher 
Weichen und Ausweichgleise. 
Kurzum alle Bahnhöfe. 
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Dafür ein Beispiel: Der Personenzug 01 fährt in A ein 
(Bild 1) und erwartet die Durchfahrt des D-Zuges 03 
aus g!eid1er Richtung. Beim Bahnhof B ist dann die 
Zugfolge nicht mehr 01 - 03, sondern 03- 01. Oder (nur 
bei eingleistgern Betrieb nötig) es wird der Gegenzug 02 
abgewartet. (Die Züge in der einen Richtung haben un­
gerade Zugnummern 01, 03, 05, 07. In der Gegenrich­
tung sind alle Zugnummern geradzahlig 02, 04, 06, 08. 
Diese Nummern hier entsprechen aber nicht dem Vor­
bild.) 
Unter Z u g f o I g es t e II e n verstehen wir alle Stellen, 
welche in der Lage sind, durch Signale einen Zug zum 
Halten zu bringen, wenn der vorausgefahrene Zug in­
folge einer Störung die nächste Folgestelle noch nicht 
erre1cht hat. Das sind also die Blockstellen und str~ng 
genommen natürlich auch wieder die Bahnhöfe. 
(Bild 1) 
Zug!olgestellen können die Zugdichte in einer Fahrt­
richtung vergrößern, das heißt, es können in einem 
Zeitabschrutt mehr Züge verkehren. So braucht der 
Zug 01 aus obigem Beispiel nicht zu warten, bis der 
D-Zug 03 den Bahnhof B erreicht hat, sondern kann 
bereits .,folgen" (daher der Name) wenn der D-Zug die 
zwischen den Bahnhöfen A und B liegende Zugfolge­
stelle b tBiock) passiert hat und von dieser gedeckt ist 
(Signal). Wird allerdings bei eingleisigem Betrieb ein 
Gegenzug 02 erwartet, so kann die Zugfolgestelle nichts 
ausrichten und Zug 01 muß warten, bis der Zug 02 im 
Bahnhof B oder A ist. 

2. Wie geht eine Zugfahrt vor s ich? 

Für Zugfahrten auf eingleisigen Strecken müssen sich 
die beiden benachbarten Zugmeldestellen vor dem Ab­
lassen eines Zuges miteinander verständigen, da mit 
Gegenzügen zu rechnen ist. 
Legen wir am besten wieder unser obiges Beispiel zu­
grunde. Der Fahrdienstleiter A bietet den Zug mit dem 
vorgeschriebenen Wortlaut - Z 03 ag? - (diese tele­
grafische Abkürzung fragt vollinhaltlich .,Wird Zug 
Nr. 03 angenommen?") der nächsten Zugmeldestelle an. 
Stehen der Fahrt keine Hindernisse entgegen, so nimmt 
diese den Zug mit .,Z 03 ja!" an. Z\vischen den Bahn­
höfen liegende Zugfolgestellen lesen bzw. hören diese 
Meldung mit. 
Nach Überprüfung, ob der vom Zug zu bcnutzer.de 
Fahrweg auch innerhalb des Bahnhofes frei ist und die 
Weichen richtig gestellt sind, wird daraufhin die Zug­
fahrt durch Stellen des Ausfahrsignales auf .,Fahrt" 
zugelassen. Nach Ausfahrt des Zuges wird das Signal 
wieder auf Haltstellung gebracht. 
Hat der Zug die nächste Zugfolgestelle mit dem Zug­
schluß erreicht (er könnte unterwegs gerissen sein, so 
daß noch Wagen auf der Strecke stehen), so wird von 
dieser das Blocksignal wieder auf ,.Halt" gestellt. 
Dadurch ist der Zug gegen das Auffahren durch einen 
Folgezug gesichert. Dann wird der Zug von der Zug­
folgestelle an den Bahnhof A zurücl<gemeldet: ,.Z 03 
hier". Dadurch erkennt der Fahrdienstleiter A, daß die 
Strecke bis dorthin wieder frei ist, und er kann nach 
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Anbieten ,.Z 03 in b Z 01 ag?" und Annehmen wie oben 
den Folgezug ablassen. 

Der Fahrdienstleiter der nächsten Zugmeldestelle (B) 
hat nach der Anr.ahmemeldung (s.o.) zu prüfen, ob die 
Bedingungen für die Einfahrt des Zuges erfüllt sind und 
stellt dann das Einfahrsignal seines Bahnhofs auf 
.,Fahrt". Der Zug kann in den Bahnhof einfahren. 
Zurückgemeldet wird der Zug W1e oben, sobald er mit 
dem Zugschluß eingetroffen ist und das Einfahr- oder 
Blocksignal auf ,.Halt" gelegt ist. 
Bei eingleisigen Strecken umfaßt die Zugmeldung also: 
Anbieten und Annehmen 

von Zugmeldestelle zu Zugmeldestelle und Rückmelden 
von Zugfolgestelle zu Zugfolgestelle. Sind Läutewerke 
an der Strecke, so wird der Zug vor Verlassen der Zug­
meldestelle nOI'..h abgeläutet. 

Läutewerke dienen zur Unterrichtung der an der 
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Bild 3 Bedienungstelder für das Zugmeldeverfahren 
(Einglefsfge Ausführung) 

T = Tasten L = Lampen 

BI gelb ~ griln - .-.- Scltottwllnde 

Strecke gelegenen Schrankenposten über die Zug­
fahrt~n. 

Auf zweigleisigen Strecken entfällt das Anbieten und 
Annehmen, weil im Regelbetrieb clie Züge das Gleis 
nur in der einen Richtung befahren und demzufolge die 
vorgelegene Zugmeldestelle beim Ablassen des Zuges 
nicht mitwirken muß. Auf dem betreffenden Gleis ist 
ja im Regelfal l kein Gegenzug zu erwarten. Die Züge 
werden hier jedoch mit Zeitangabe "abgemeldet", bevor 
sie die Zt:gmeldestelle verlassen, damit der vorgelegene 
Bahnhof von der Zugfahrt unterrichtet ist und das Em­
fahrgleis rechtzeitig frei machen und .sichern kann. Die 
Abmeldung würde in unserem Beispiel lauten: "Z 03 ab 
23" (Die Stunde wkd nur m außergewöhnlichen Fällen 
mi tgemeldet). 
Genau wie bei eingleisigen Strecken muß sich der Fahr­
dienstleiter in jedem Fall davon überzeugen, ob der 
vorhergehende Zug zurückgemeldet ist. Die Rück­
meldung erfolgt wie schon beschrieben. 
Bei zweigleisigen Strecken umfaßt die Zugmeldung a lso: 
Abmelden von Zugmeldestelle zu Zugmeldestelle, Rück­
melden von Zugfolgestelle zu Zugfolgestelle. Wo 
Streckenblockung vorhanden ist, kann die Rückmeldung 
durd1 das Rückblocken ersetzt werden. Über das Ab­
läuten gilt das oben Gesagte. 
Bei vorstehenden Schilderungen sind weder clie 
Streckenblockung noch die Bahnhofsblockung berück­
sichtigt, um die Handlung klarer herauszustellen. 
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3. Anwendung beim Modell 
Bei einer kleinen Heimanlage mit Einmannbedienung 
ist dru; Zugmeldeverfahren natürlich nicht sinnvoll an­
zuwenden. Voraussetzung ist eine Modellanlage, die von 
möglichst vielen Personen bedient wird, wobei jede eine 
eigene Aufgabe hat. 

Solche Modelle haben den Charakter einer Lehranlage 
und sind als Gemeinschaftsanlage in vielen Pionier­
heimen zu finden. Fü1· diese dürfte das Zugmeldever­
fahren allerdings eine sehr wertvolle Bereicherung dar­
stellen. Der Betrieb auf der Modelleisenbahnanlage 
wird dadurch wesentlich vorbildgerechter . Die Kinder, 
die die Anlage bedienen, bekommen einen viel besseren 
Einblick in den wirklichen Betriebsablauf und werden 
vor allem zu einer guten kollektiven Zusammenarbeit 
angele itet und herangezogen. Zudem hat man durd1 die 
nachstehend beschriebene Anlage einen wertvollen 
Überblick über den gesamten Betriebsablauf und kann 
jederzeit korrigierend eingreifen. 

Ich selbst leite seit fünf Jahren eine größere Arbeits­
gernelinsehaft junger Modelleisenbahner {Alter 9 bis 
14 Jahre) an der Station Junger Techniker in Radeberg. 
Wir haben eine größere Anlage aufgebaut, zu deren 
Bedienung mindestens vier Fahrdienstleiter, ein Block­
wärter und drei Fahrer benötigt werden. Ein Teil der 
Anlage befindet sich hinter den Kulissen, wodurch 
leide!' nie das ganze Personal zu übersehen ist. Die 
Kinder verständigten sich arJ'angs durch Zurufe, und 
man konnte mitunter sein eigenes Wort nicht ver­
stehen. So entstand dar Gedanke, das Zugmeldever­
fahren, wie es bei der Reichsbahn üblich ist, auch bei 
der Modelleisenbahn anzuwenden. 
Die Bedienung mußte natürlich dem Alter der Kinder 
angepaßt sein. Außerdem sollte eine Kontrolleinrichtung 
den Überbhck für den Arbeitsgemeinschaftsleiter er­
leichtern, wenn nicht gar erst ermöglichen. 
Nach den bisherigen Erfahrungen betrachte ich den 
Versuch als gelungen und möchte durch diese Arbeit 
unsere Erfahrung auch an andere Arbeitsgemeinschaf­
ten weitergeben. 

4 .. Ausführung der Anlage 
Die hier beschriebene Zugmeldeanlage ist eigentlich 
für eine cir.gleisige Strecke gedacht, wurde jedoch gleich 
so aufgebaut, daß sie im Zuge des weiteren Ausbaues 
ohne größere Umschaltarbeiten aud1 für eine zwei­
gleisige Strecke verwendbar ist. Den zugrunde liegenden 
Streckenplan der Modelleisenbahnanlage zeigt Bild 2. 
Unsere Zugmeldeanlage beschränkt sich auf die Haupt­
stred-=.e, da auf der Nebenstrecke naturgemäß wenig 
Betrieb hen-scht. 
Jeder Bahnhof sowie die Blockstelle erhalten zusätzlich 
ein Bedienungspult mit Drucktasten und belellchtbaren 
Auftragsfeldern (Bild 3). Statt Fernschreiber werden 
Relais verwendet, so daß wie beim großen Vorbild eine 
Kontrollmöglichkeit vorhanden ist, wenngleich hie1· 
auch nur bis zur Beendigung der Zugfahrt Entspre­
chend der Struktur der Anlage haben die verded<ten 
Bahnhöfe Fuchshain und Arooldsgrün nur je eine halbe 
Fu'llktion. Sie befinden sich im verdeckten Teil der An­
lage und sind zur Vereinfachung des Fahrverkehrs nut· 
sd1einbar Kopfbahnhöfe. In Wirklichkeit sind sie mit­
einander verbunden. Ein Zug, der in Fuchshain endet, 
kommt nach Ablauf einer gewissen Zeit und abwech­
selnd mit ein bis zwei anderen Zügen wieder ·von 
Arnoldsgrün {endloser Kreis). 
Die Blockstelle wurde mit Ausweichgleis vet-sehen und 
kann demzufolge als Zugmeldestelle fungieren. Streng 
genommen ist ·dies eine k leine Abweichung vom Vor­
bild. Diese Konze~ion wurde aus Platzgründen gemacht 
u•n<l um andererseits eine größere Strecke vortäuschen 
zu können, ohne die Anlage zu überladen. 
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Bild 4 Das Kontrollfeld fUr das Zugmeldeverfahren ist eine 
schematische Nachbildung der Cleisanlage. 
L = Lampe11 

Ein an zentraler Stelle angebrachtes Kontrollfeld 
(Bild 4) bildet die Anlage schematisch nach. Die Felder 
sind einzeln beleuchtbar, und man kann hier sofort 
erkennen, wer welche Taste bed ient und in welchem 
Abschnitt sich der Zug gerade befindet, weil dann der 
cntspt·echende Streckenabsclmitt aufleuchtet. Die beiden 
Fahrrichtungen werden wegen der besseren Unter­
scheidung und späteren Ausbaumöglichkeiten neben­
einander hergeführt. 
Bild 5 zpigt die Schaltung der gesamten Anlage. 

5. Bedienung und Scha ltung der Anlage für eingleisigen 
Betrieb 

Zu Beginn steht in jeder Richtung ein Zug in Sonne­
berg. dem Zentralbahnhof. Nehmen wir erst eine 
Richtung So - A, Fu - So. Sonneberg bietet den Zug 
durch Drücken auf Taste 14 (vergl. Bild 3 und 5) an, 
Relais D zieht an und hält sich über seinen Umschalt­
kontakt d selbst. Die Lampen L 4 leuchten auf (vergl. 
Bild 3, 4 und 5). Beim KontroiUeld leuchtet ein halber 
Streckenabschnitt in Richtung A auf und beim Be­
dienungspult Bahnhof Arnoldsgrün das gelbe Feld 
(Ad1tung) .,Zug aus Sonneberg". A nimmt, wenn bei 
ihm alles in Ordnung und noch kein Gegenzug abge­
lassen ist, durch Drücken der Taste T 15 (vergl. Bild 3 
und 5) an. Relais E zieht an und hält sich über seinen 
Arbeitskontakt e. Relais D bleibt ebenfalls gezogen. 
Jetzt leueiltet also zusätzlich L 5 (vergl. Bild 3, 4 und 5). 
Auf dem Kontrollpult leuchtet der gesamte Strecken­
abschnitt So - A. Beim Bahnhof Sonneberg das griine 
Feld .,Strecke frei". Sonneberg kann den Abfahrauftrag 
erteilen (Signal). 
Ist der Zug in A eingetroffen, so meldet A zurück 
(Taste 16) und bietet damit gleidlZeitig den Zug beim 
Block an. Relais 1<' zieht an und hält sich über se.inen 
Umschaltkont<:ki f. Relais D und E fallen ab, der ent­
sprechende Streckenabschnitt 4- 5 verlöscht ebenso wie 
di<:! Auftragsfelder (Blid 3). L 6 leuchtet auf. Das ist 
beim Kontrollfeld der erste Abschnitt der Strecke Fu­
Block und auf dem Bedienungspult der Blockstelle 
erscheint das gelbe Feld (Achtung) .,Zug aus Fu". Der 
BloCk nimmt den Zug an, wenn kein Gegenzug unter­
wegs ist, durch Dt·ücken der Taste 11. Relais A zieht 
und hält sich über seinen Ar·beitskontakt a und den 
noch gezogenen f-Kvnlakt. L 1 leuchtet auf. Am Kon­
trollfeld ist jetzt der gesamte Streckenabschitt Fu­
Block erleuchtet. Bei Fuchshain leuchtet ,.Strecke frei" 
und Fu läßt einen Zug ab. (Dies ist ein anderer als der 
in A eingetroffene, denn wie schon gesagt, verkehren in 
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jeder Richtung zwei bis drei Züge abwechselnd. Der 
Bahnhof .,Fu" hat in dieser Fahrtrichtung sonst keine 
Aufgaben. Er bt.:kommt, wenn ein Zug den Bahnhof ver­
lassen hat, einen neuen Zug in Bereitstellung.) 
Nähert sich der Zug dem Block, so bietet ihn dieser 
durch Taste T 12 dem Bahnhof Sonneberg an. Relais B 
zieht und hält sich selbst. Relais F und A fallen ab, die 
entsprechenden Lampen verlöschen. L 2 leuchtet beim 
Kontrollfeld auf und beim Bedienungspult von Bahnhof 
Sonneberg leuchtet gelb: .,Zug aus Fu". 
Sonneberg nimmt, wenn kein Gegenzug unterwegs ist, 
durch Drücken der TasteT 13 an. Relais C zieht zusätz­
lich. L 3 leuchtet auf. Am KontrollLeid ist jetzt der ge­
samte Abschnitt Block- So et•leuchtet. Beim Block 
leuchtet .,Strecke frei". Signal S wird auf Fahrt gestell t. 
Ist der Zug in Sonneberg eingetroffen, so wird er mit 
Taste T 14 zurückgemeldet und damit dem Bahnhof 
Arnoldsgrün wieder angeboten usw. 
In der Gegenrichtung ist der Ablauf ebenso, nur daß 
die Relais, Tasten und Lampen andere Bezeichnungen 
tragen. Der Ablauf sei hier vereinfacht dargestellt zum 
besseren Verständnis der Bedienung, 
.,So" bietet dem Block einen Zug an. Beim Block 
leueiltet .,Zug aus Sonneberg". Der Block nimmt an 
(Taste neben dem beleuchteten Feld). Bei So leuchtet 
.,Strecke frei", beim Kontrollfeld der gesamte Abschnitt 
So - Block, in dem sich der Zug jetzt befindet. Bei 
Ankunft meldet der Block den Zug zurück (zweite 
Taste) und bietet ihn danlit dem Bahnhof .. Fu" an. Bei 
.,Fu" erscheint .,Zug aus Sonneberg". Fuchshain nimmt 
nun an (Taste daneben). Der Block erhält .,Strecke frei" . 
Der Abschnitt Block - Fu leuchtet auf. 
Bei Ankunft meldet .,Fu" den Zug zurück (zweite Taste) 
und bietet ihn damit Sonneberg an . .,So" erhält .,Zug 
aus A" . .,So" nimmt den Zug an. A et•hält .,Strecke frei". 
Der Abschnitt A - So leuchtet auf usw. 
Im Gegenverkehr sieht das dann so aus: 
Der jeweilige Bahnhof nimmt den Zug durch Drücken 
der ersten Taste in Fahrtrichtung an, sobald ihm ein 
.,Zug aus ... " gemeldet ist, und wenn er in der Gegen­
r:chtung kein .,Strecke frei" - Leuchten hat. Solange 
das Feld ,.Stre<:ke frei" der Gegenrichtung noch leuchtet, 
ist der Ietzt abgelassene Zug noch nicht beim Bestim­
mun~sbahnhof eingetroffen. Ist der Zug mit Zugschluß 
eingefahren, so wird er zurückgemeldet (zweite Taste) 
und damit gleichzeitig der nächsten FolgesteHe ange­
boten. 
Bei .,Stt·ecke frei" erteilt man den Abfahrauftrag durch 
Auffahrtstellen des Ausfahrsignals. 
Ist d:.trch fehlerhafte Bedienung eine Falschmeldung 
entstanden, oder soll der Betrieb eingestellt werden, 
so wird der am Kontrollfeld befindliche Schalter S 1 
(Gegenrid1tung S 2) umgeschaltet. Damit werden alle 
gespeicherten Schaltvorgänge gelöscht und neue nicht 
angenommen. An den Bedienungspulten der Bahnhöfe 
leuchten die Lampen L 8 (L 9) rot auf und verkünden 
dort. bis zum Zurückschalten, die Einstellung des Faht·­
verkehrs. 
Die Lampen L bl'leuchten die Felder der Bahnhöfe und 
der Blockstelle am Kontrollfeld und sind immer ein­
geschaltet. 
In der Tafe l Bild 6 sind die erforderlichen Kontakt­
sätze der Relais zusammengestellt. 

6. Das Zugmeldeverfahren bei einer zweigleisigen 
Modellanlagc. 
Beim zweigleisigen Betr ieb entfällt beim Vorbild das 
An bieten und A n n eh m e n. Dafür werden die 
Züge abgeli.iut2t und a b g e meIdet. Das Zu r ück­
meIden bleibt bestehen. 
Dem müss~n wir natürltch auch beim Modell Rechnung 
tragen. Die hierzu erforderlichen Verände1-ungen in 
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Schaltung und Bedienung sind geringfügig. Das Kern­
stück der Anlage, das Kontrollfeld mit den Relais und 
der gesamten Schaltung innerhalb der Verteilerleisten 
bleibt vollkommen unverändert. Lediglich die Auf­
teilung auf die Bedienungspulte der einzelnen Bahn­
höfe, bzw. Block, verändert sich. Die Tasten rücken 
jeweils entgegen der Fahrtrichtung um ein Feld nach, 
bzw. zum vorgelegenen Bahnhof. Die bisherigen Felder 
"Strecke frei" und "Zug aus . . ." werden nochmals 
unterteilt und erhalten eine neue Bedeutung_ 
Bild 7 zeigt die neue Abteilung der Tasten und Lämp­
chen auf die Bectienungspulle. 
War die Anlage für eingleisigen Betrieb schon auf­
gebaut, so brauchen also nur die Anschlüsse der Tasten 
an der Verteilerleiste umgeklemmt zu werden. Die 
Taste T 13 (Gegenrichtung T 35) entfällt (der Block 
meldet nur zuriick) und die frei gewordenen Anschlüsse 
sind mit an T 12 CT 34) zu legen. 
Die Lämpchen L 2 ( L 24) sind auf den Bedienungs­
pulten nicht mehr vorhanden, bleiben aber beim Kon­
trollleid bestehen. Die Leitungen für die zusätzlichen 
Lämpchen sind nachzuziehen. 
Und nun zur Bedienung: 
Der Zug wird "abgelautet" durch Drücken der jeweils 
ersten Taste in Fahrtrichtung. 
Richtung So - A, Fu- So. Tasten T 14, T 16, T 12. 
(Gegenrichtung Tasten T 32, T 34, T 36.) 

Danut leuchten die zugehörigen Lämpchen auf den Be­
dienungspulten und beim Kontrollfeld der erste halbe 
Streckenabschnitt. 
L 4, L 6, o ( L 22, o, L 26). Die Felder sind gelb aus­
gelegt und sagen am eigenen Bedienungspult sowie am 
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Bedienungspult des Folgebahnhofs und der dazwischen­
liegenden Blockstelle: "Achtung Zug ist abgeläutet". 
Verläßt der Z:.~g den Bahnhof, so wird er durch Driik­
ken d~:r zweiten Taste in Partrichtung abgemeldet. 
Beim Block entfällt das Abmelden (o) wie beim großen 
Vorbild. 
T 15, T 11. o (T 33, o, T 31). Die jeweiligen gelben 
Felde•· bleiben beleuchtet. Es leuchten daneben rote 
Felder auf und am Kontrollfeld de1· entsprechende 
ganze Streckenabschnitt, in dem sich der Zug befindet, 
L 5, L 1, L 3 (L 23 L 25, L 21). Darnil wird der entspre­
chende Streckenabschnitt zu Anfang und zu Ende als 
besetzt angezeigt. 
Trifft der Zug beim Folgebahnhof bzw. beim Block mil 
dem Zugschluß ein, so wird er von diesem durch Drük­
ken der jeweils ersten Taste in Fahrtrichtung zurück­
gemeldet: T 16, T 12, T 14 (T 34, T 36, T 32). Die vorher 
beleuchteten Felder verlöschen. Mit dem Zurückmelden 
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BILd 6 Kontaktbeslilckung der ver­
wendeten Relai s 

verbindet sich gleich das Abläuten des folgenden Strek­
kenabschnittes. Dies dient zur Vereinfachung bei unse­
rer Modellanlage, und damit man auf dem Kontrollfeld 
auch jeweils sieht, in welchem Bahnhof sich die Züge 
gerade befinden. Wenn die Felder nur verlöschen, kann 
man nur erkennen, in welchem Streckenabschnitt der 
Zug ist, und das auch nur, wenn er abgemeldet Wl.trde . 
Ist der Zug zurückgemeldet und abgeläutet, so leuchtet 
zu Anfang una zu Ende des abgeläuteten Strecken­
abschnillE'S an den Bedienungspullen das gelbe Feld 
(Achtung) usw. 
Die Zeitangabe beim Abmelden der Züge ist beim M~ 
deliverfahren allerdings nicht mögUch und auch nicht 
nötig . 
Die Arbeitsweise der Relais und die Funktion der 
Schaltung wurden bereits bei det· eingleisigen Strecke 
ausführlich besprochen. Da sid1 nur die Bedeutung der 
Bedienung und die Reihenfolge der Tasten verändert 
haben, ist ein nochmaliges Beschreiben überflüssig. 

7. Zum mechanischen Aufbau 
Die Bedienungspulte können aus Sperrholz, nicht 
durchscheinendem Kunststoff o. ä. gefertigt werden. 
Die strich-punktierten Linien in der Skizze sind Schott­
wände zur Aufteilung der Auftragsfelder. Sie sind 
etwa 40 mm tief und müssen sorgfällig eingepaßt sein, 
damit auch wirklich kein Licht in ein benachbartes 
Feld kommt. Die Pfeile werden am besten mit der 
Laubsäge ausgesägt. Hinter die Auftragsfelder wird 
farbiges Seidenpapier geklebt. Die Felder L 8, L 9 wer-
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Bild 7 Bedienungsfelder tUr das Zugmeldeuerfahren 
(Zweigleisige Ausführung) 

~~~ rot - gelb - · - · - Schottwltnde 

den rot hinterlegt. Von unten können die Schotte offen­
bleiben. Die Größe der Bedienungskästchen richtet sich 
nach den übrigen bereits vorhandenen Bedienungsein­
richtungen. Maßt! seien deshalb nicht angegeben. 
Auch das KontroliCeld (Bild 4) kann in beliebiger Größe 
an~efertigt werden, wie ja auch die Nachbildung des 
Gleisplanes individuell ist. 
Beim Kontrollfeld sind ebenfalls die Schottwände 
strich-punktiert eingezeichnet. Zur Nachbildung der 
Strecke wird eine Bohrung neben die andere gesetzt. 
Dann nehmen wi r uns ein Stück Rundeisen bzw. Stahl 
von etwa doppeltem Durchmesser der Bohrungen, 
feilen an P.iner Seite ein Dreikant an und benützen das 
so entstandene Werkzeug als Stempel um aus den 
runden Bohrungen Richtungspfeile zu machen. Wer die 
Möglichkeit hat das Werkzeug zu härten, ist natürhch" 
im Vorteil. Die beiden Richtungen werden zum besseren 
Unterscheiden verschiedenfarbig hinterlegt und auch 
bei der eingleisigen Anlage nebeneinander hergeführt. 
Zur Auswahl der Relais ist in Bild 6 die erforderliche 
Kontaktbestückung zusammengestellt. Die Arbeits­
spannung ist nicht von Bedeutung, es muß lediglich die 
Stromquelle entsprechend bemessen werden. Als Kon­
trollampen werden zweckmäßig E 4 Birnen 19 V 0, 1 A 
verwendet und mit 15 bis 17 V gespeist. Schalter S 1 
und S 2 sind einfache Umschalter. 
Zur Verbindung der Bausteine werden zweckmäßig 
VieHachstecker oder alte Röhrensockel und Fassungen 
verwendet. 

8. Weitere Ausbaumöglichkelten 
Für das Rückmelden können auch die Kontakte in der 
Anlage selbst als Schienenkontakte eingebaut werden 
so daß zum Beispiel ein Zug beim EinJahren in den 
Bahnhof den Kontakt in Tätigkeit setzt. Die Bedienung 
wird damit stark vereinfad1t, ist dann allerdir.gs nicht 
mehr vorbildg~recht, denn bei Verwcndung von 
Schienenkontakten besteht keine Kontrolle, ob der Zug 
mit Zugschluß eingetroffen ist. 
Bei zweigleisigem Betrieb könnte das Abmelden d1.1rch 
Schienenkontakte erfolgen. 

9. Verwendung als Schaublid bei vollautomatischen 
Anlagen. 
Vollautomatische Anlagen werden nur von einem Pult 
aus bedient oder gar durch Tonband. Hier sind die 
Bedienungskästchen überflüssig und fehl am Platze, 
wie auch die Einrichtung ihren Charakter als Zugmelde-
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anlage im engeren Sinne verliert. Durch das Kontroll­
feld ist aber auch eine solche Modellbahn wertvoll zu 
bereichern. wenn man es dazu benützt, die Zugfahrt 
übersichtlich zu verfolgen. Hierzu werden alle Kontakte 
an entsprechender Stelle in der Anlage eingebaut. Bei 
der Durchfahr t des Zuges werden diese geschaltet, und 
es wird je\Veils der Abschnitt beleuchtet, in welchem 
sich der Zug befindet. Dazu kann man die Anzahl der 
Relais ohne Schwierigkeiten noch beliebig erhöhen. Die 
Kontakte werden in gleichem Rhythmus weiter 
geschaltet. 
Das Kontrollfeld wird dann zur Dispatcheranlage. 

Literatur: 
(1) R. Ulrtch: EtnfOhrung ln dfe Elsenbahnbetrlebstechnik. 
(2) G. Friedrlchs: Einführung ln den Betrlebsdlenst. 

NEUE FACHLITERATUR 

.Die sozialistische Rekonstruktion des Transportwesens" (Helt 1 
aus der neuen Reihe .Aus der Verkehrsliteratur des Auslands"). 
Mit diesem Titel eröffnet unser TRANSPRESS VEB Ver lag für 

Verkehrswesen die Reihe 

"Aus der Verkehrsliteratur des Auslands", 

durch die alle Besehlltugten des Verkehrswesens sowie der in 
Ausbildung bel\ndllche NaChwuchs laufend einen OberbliCk 
Ober den Stand der teChnischen und ökonomisChen Entwiek· 
Jung des Verkehrswesens in der Welt. vor allem in den sozia­
listisChen Ulndem erhalten sollen. Sämtliche Werktätigen des 
Verkehrswesens - natürlich auch alle Freunde der Elsenbahn -
werden hier vom Wlssenschafller bis zum Produktionsarbeiter 
wertvolle Anregungen bekommen. 

Die Erfüllung und O'berbfetung des Siebenjahrplans steht ln 
engem Zusammenhang mit der sozialistisChen Rekonstruktion. 
Daher enthlllt der erste Titel dieser neuen Reihe nur Beiträge. 
die bereits ln der Sowjetunion erschienen sind und Fragen der 
sozialistischen Rekonstruktion behandeln. 

" ... etne schöne Bescherung! Und was sagt der Papa 
dazu?" - .,Nichts" - .,Wieso?"- "Weil er drunter ist" . . . 
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Heine-Modellbahnregler 
HANSOTTO VOIGT , Dresden-WH 

Eine interessante Neukonstruktion, die sich bald viele Freunde erwerben wird 

Per'IJJHP'll01lt3ß annapaT'Ipa nna Monen&uoii lKeJJ. nop. $HPMH «feiiue,. 

Regulatlng Apparatus for Model Railway of Manufacture ,.B eine" 

Appareil de reglement pour ehernins de fer modcles de Ia firme ,.Reine" 

Wenn die Älteren unter uns an ihre Jugendzeit und 
an ihre .,Eisenbahn" zurückdenken, die sich in mehr 
oder weniger verschlungenen Figuren auf dem Fuß­
boden und unter den Möbelstücken der ,.guten Stube" 
hindurchwand, da gehörten zum Betrieb dieses Vor­
läufers unserer Modellbahn lediglich Gleise und Wei­
chen sowie das rollende Material. Die Lokomotiven 
hatten als Antriebsorgan entweder ein kräftiges Uhr­
werk, oder es waren spiritusgeheizte richtige Dampf­
lokomotiven. Aber nach wenigen Runden war das Uhr­
werk abgelaufen, oder die Dampflok blieb möglichst 
unter einem Schrank wegen Dampfmangel auf der 
Strecke liegen. 
Natürlich gab es vereinzelt auch schon elektrische Loko­
motiven. Man betrieb sie manchmal mit Gleichstrom 
aus einer Batterie, oder in den meisten Fällen entnahm 
man den Strom dem Lichtnetz unter Vorschaltung von 
zwei Kohlenfaden-Glühlainpen, die eine angenehme 
Wärme um sich verbreiteten. 
Dieser Betrieb war aber wegen der immer noch hohen 
Berührungsspannung keineswegs ungefährlich; deshalb 
wurden die Lampen-Vorschaltwiderstände verboten und 
statt dessen Transformatoren mit der Höchstspannung 
von 24 Volt auf der Sekundärseite vorgeschrieben. Die 
Anschaffung von Trafos bedeutete natürlich eine er­
hebliche Verteuerung der Modelleisenbahnanlage, die 
aber bisher leider nicht zu umgehen war. Erst durch 
die Konstruktion von Motoren mit sehr geringer Strom­
aufnahme, der zunehmenden Verbreitung von Spur­
weiten, die kleiner als die Baugröße 0 sind, gewinnt 
der Batteriebetrieb - vorläufig bei Spielzeugbahnen -
wieder an Bedeutung. 

Da die Produktion von Transformatoren z. Z. nicht völlig 
zur Deckung des Bedarfs ausreicht, hat die Firma Oscar 
Heine in Dresden ein Gerät konstruiert, welches diese 
Lücke voll ausfüllen kann. Außerdem ist es wesentlich 
billiger als ein normaler Regeltrafo mit Gleichrichtern. 
Das Gerät kann zwar nicht die Anschaffung des ersten 
Trafos ersetzen, der zu einer Modellbahn gehört, tritt 
aber an die Stelle des zweiten, der mit dem Wachsen 
der Modellbahnanlage erforderlich wird. 
Der Heine-Modellbahnregler - Bild 1 und 2 - besitzt 
zwei stufenlose Widerstände mit je einem Umpolschal­
ter zum Wenden der Fahrtrichtung. Die Widerstände 
sind so ausgelegt, daß jedes im Handel z. Z. befind­
liche Triebfahrzeug über einen ausreichend großen 
Regelbereich gesteuert werden kann. Die Schwierigkeit 
de1· Bemessung der Widerstände liegt vor allem darin, 
daß Motoren verschiedener Fabrikate eine unterschied­
liche Stromaufnahme haben. So liegt beispielsweise der 
Regelbereich der Lokomotive der Baureihe 23 von Piko 
im oberen Drittel der Schleifbahn des Heine-Modell­
bahnreglers, während manche vor einer Reihe von 
Jahren entstandene Feldwicklung erst anläuft, wenn 
der Regelhebel über das erste Drittel seiner Schleif­
bahn geschoben wurde. Trotzdem haben aber auch diese 
Lokomotiven einen völlig ausreichenden Regelbereich; 
ohne Mühe kann man genau die Fahrgeschwindigkeit 
einstellen, die man sich wünscht. Dabei empfindet man 
es als sehr angenehm, daß die Regelbarkelt stufenlos ist. 
übrigens erhält man bei der eingangs erwähnten Loko­
motive der Baureihe 23 einen weit größeren Regel­
bereich, wenn man an den Zug zwei beleuchtete D-Zug-
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Wagen anhängt. Das gleiche kann man natürlich er­
reichen, wenn man den Trafo nicht voll aufdreht oder 
ein paar Glühlämpchen a ls zusätzliche Verbraucher 
parallel in die Zulei tung zur Anschlußschiene schaltet. 
Mit Hilfe eines Schalters kann man diese Lämpchen 
zu- oder abschalten, je nachdem, welche Lokomotive 
gerade auf dem betreffenden Stromkreis verkehrt. Das 
ist aber wirklich nur in Ausnahmefällen erforderlich. 
Ich erwähnte schon, daß der Beine-Modellbahnregler 
einen zweiten Trafo ersetzen soll. In welchen Fällen 
kann man den Modellbahnregler verwenden? 
1. Wenn die Anlage durch eine zweite Bahn (Straßen­
bahn, Schmalspurbahn) vervollständigt werden soll 
(Schaltskizze 1). In diesem Fall sind beide Stromkreise 
völlig voneinander elektrisch getrennt. Jedes dieser 
Triebfahrzeuge ist für sich regel- und umsteuerbar. 
2. Für eme Anlage mit zwei Gleisovalen, die durch 
Weichen miteinander verbunden sind und wo die Fahr­
zeuge von einem zum anderen Oval hinüberwechseln 
sollen (Schaltskizze 2). Mit dem Heine-Modellbahnregler 
lassen sich auch hier wieder beide Stromkreise ge­
trennt steuern; es muß aber verschiedenes beachtet 
werden: 
Die Übergangsstellen von einem zum anderen Gleis­
oval müssen bei d p o 1 i g getrennt werden; es darf 
kein Strom von einem zum anderen Stromkreis f\ießen 
können. Bei Verwendung von zwei Fahrtrafos kann 

Bild I 

Bild 2 
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& haflsktne 1 

Stromkreis I 

Slromkres 2 

Beispiet 2 
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man dagegen mit einem gemeinsamen Null arbeiten 
und braucht daher nur jeweils ein Schienenprofil jedes 
Obergangsgleises zu unterbrechen. Das ist aber hier 
nicht möglich. 
Wenn die Fahrzeuge von einem zum anderen Strom­
kreis hinüberwechseln, muß in beiden Stromkreisen die 
gleiche Polarität herrschen. Das gilt für jede Anlage. 
Beim Modellbahnregler können wir aber an der Stel­
lung der Hebel der beiden Wendeschalter oben auf 
dem Gerät sofort erkennen, ob die Polarität in beiden 
Stromkreisen übereinstimmt; die Hebel beider Schalter 
müssen in der gleichen Richtung liegen. 
Der Wegfall des gemeinsamen Null-Leiters ergibt in­
sofern eine Einschränkung, als Piko-Blocksignale nicht 
ohne weiteres gleichzeitig in bei d e Stromkreise ein­
gebaut werden können. Das geht nämlich nur dann, 
wenn für j e den der beiden Stromkreise ein Zubehör­
trafo verbunden ist. In der Gebrauchsanweisung für 
Piko-Blocksignale ist ohnehin ein solcher Zubehörtrafo 
vorgeschrieben. 
Es wäre deshalb wünschenswert, wenn ein Zubehör­
trafo von etwa zwei Ampere mit zwei getrennten und 
abschaltbaren Sekundärwicklungen produziert werden 
könnte. Der Preis würde durch das zweimalige Heraus­
führen der Wicklung nur unwesenWeh steigen; dem 
Modellbahner wäre aber damit sehr geholfen. 
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Er kann diesen Zubehörtrafo auch anderweitig gut ver­
wenden: An den einen Stromkreis wird das Signallicht 
angeschlossen, das bei Lichtsignalen immer brennen 
muß. Der andere Stromkreis versorgt die Beleuchtung 
der Gebäude, der Bahnsteige u. dgl., die bei Tage ab­
geschaltet wird. Gerade bei den gelegentlich an Be­
leuchtungsartikeln vorkommenden Kurzschlüssen ist 
zu deren Behebung eine Tellabschaltung der Anlage 
sehr vorteilhaft. 
3. Viele Modellbahner haben aus Freude am Rangieren 
ihren Bahnhof mit einer Reihe von Abstellgleisen aus­
gestattet. Wenn sie bisher nicht zwei Fahrtrafos be­
saßen, mußten sie den Betrieb auf der Strecke stillegen, 
wenn rangiert werden sollte. Hier läßt sich der Heine­
Modellbahnregler mit Vorteil verwenden (Schaltskizze 3). 
Die Strecke und das durchgehende Hauptgleis des Bahn­
hofs werden an das erste, der übrige Teil des Bahnhofs 
an das zweite Klemmenpaar des Modellbahnreglers an­
geschlossen. Im Bereich des ersten Stromkreises kann 
man mit Blocksignalen ohne Beschaffung eines wei­
teren Zubehörtrafos arbeiten, wenn man sich auf den 
anderen Bahnhofsgleisen mit Streckenschaltern behilft. 
Nun können auf der Strecke u. U. zwei Züge hinterein­
ander im Blockabstand fahren, während gleichzeitig im 
Bahnhof eine Raugierabteilung eifrig in den Gleisen 
.,hobelt"! Man muß allerdings darauf achten, daß zwei 
Triebfahrzeuge nicht im D aue rbetri e b gleichzeitig 
auf einem Stromkreis verkehren, weil die Widerstände 
·im Regler zufolge tJberlastung Schaden leiden können. 
Sie sind nur für ein Ampere ausgelegt. 
4. Da fast alle Modellbahner im Raum beschränkt sind, 
andererseits aber gern lange Fahrstrecken auf ihrer 
Anlage haben möchten, hat die Form des verschlunge­
nen Ovals viele Liebhaber gefunden. Nach diesem Prin­
zip ist z. B. die Harnbergbahn in Heft 5/60 unserer 
Zeitschrift entworfen. Solche Bahnen weisen oft einen 
Bahnhof und eine Ausweichstelle, die genaugenommen 
natürlich auch ein Bahnhof ist, auf. Seide sind durch 
eine eingleisige Strecke verbunden; auf ihr können 
zwei Züge im Gegenverkehr fahren und in beiden 
Bahnhöfen kreuzen (Schaltskizze 4). 
Man muß hierzu die Anlage in zwei Stromkreise auf­
teilen; der eine Stromkreis versorgt die Strecke von A 
nach B und der andere die Strecke von B nach A. Die 
Berührungsstellen liegen jeweils hinter dem Mast der 
vier Ausfahrsignale. Sobald eines der Ausfahrsignale 
gezogen wird, bekommt die Lokomotive die Fahrspan­
nung des anderen Stromkreises. Da nun bei Ausfahrt 
des Zuges der rückliegende Stromkreis eine andere 
Polarität haben kann als der neue Stromkreis, besteht 
Kurzschlußgefahr. Sie tritt vor allem bei Lokomotiven 
mit versetzter Stromabnahme und bei beleuchteten 
Drehgestellwagen auf. Es muß also für das betreffende 
Gleis ein zusätzlicher Umschalter eingebaut werden; 

Slgnorscho/lfr 
L.,C 

ScholfskJu e 3 
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auch dann, wenn die beiden Stromkreise nicht durch 
den Heine-Modellbahnregler, sondern durch zwei ge­
trennte Fahrtrafos mit Strom versorgt werden. 

Da diese immerhin nicht seltene Anlagenform schal­
tungsmäßig noch nicht beschrieben wurde, möchte ich 
etwas ausführlicher darauf eingehen. 

In der Regel arbeiten unsere fahrstromabhängigen 
Hauptsignale in der Weise, daß ein Schienenprofil von 
der Länge des Bremsweges der Lokomotive vor dem 
Signal unterbrochen ist und solange stromlos bleibt, bis 
das Signal auf "frei" gestellt wird. In diesem Moment 
wird eine elektrische Verbindung zu dem hinter dem 
Signalmast befindlichen Schienenprofil hergestellt Das 
Triebfahrzeug wird anfahren, vorausgesetzt, daß der 
neue Stromkreis die gleiche Polarität besitzt wie der 

Zu kaufen gesucht der .Mo­
delleisenbo hner" Jahrgong 1 
bis 8 ganz, Jahrgang 9 Heft 
1 bis 8. Angebote an 

S. Wochsmuth, Prerow 

Suche Mö rklln Spur 0 elektr. 
groBe Lok und Wagen, ferner 
Modell . Adler". Angeb. unter 
Nr. 17560 a n DEWAG WER· 
BUNG, Leipzig C 1 

vor dem Signalmast. In unserem Beispiel wird das der 
Fall sein bei dem Zug, der zuerst ab- oder überhaupt 
durchfährt, also der Zug im Hauptgleis. Für den Gegen­
zug muß abet· erst der erwähnte Schalter umgelegt 
werden, ehe dieser anfahren kann. 
Zum Einbau des Schalters unterbricht man das Gleis 
vor dem Signal nochmals auf Zuglänge, am besten 
hinter der Einfahrweiche. Dieses Gleisstück wird nun 
durch den Umschalter wechselweise mit Strom von der 
Einfahrt- oder von der Ausfahrtseite des Bahnhofs ver­
sorgt Bei Verwendung von zwei Fahrtrafos und ge­
meinsamen Null braucht die Trennung nur einpolig zu 
sein; bei dem Helne-Regler ist aber eine zweipolige 
Trennung Bedingung, an der Einfahrweiche und hinter 
dem Signal, nicht aber am Anfang des Signalabschnittes 
(siehe Schaltskizze 4). Im ersten Fall genügt ein ein­
poliger Umschalter; bei zweipoliger Trennung muß auch 
ein zweipoliger Umschalter verwendet werden. Am 
besten ist für diesen Zweck ein sogenannter Kellog­
schalter geeignet, weil mit diesem zugleich auch der 
Fahrstrom für den Signalabschnitt und der Lichtwech­
sel für das Hauptsignal geschaltet werden können; man 
hat also eine Einhebelbedienung des Signals. 
Im durchgehenden Hauptgleis kann man auf den Um­
schalter verzichten, wenn die auf diesem Gleis ver­
kehrenden Züge zuerst abfahren. Übrigens darf man 
nicht vergessen, den Umschalter nach Abfahrt des Zuges 
wieder in die alte Lage zu bringen, denn sonst gibt es 
bei einer neuen Einfahrt in dieses Gleis Schwierigkei­
ten! Für die Piko-Blocksignale gilt auch hier das gleiche, 
wie bereits unter Punkt 2 erwähnt wurde. 

Zum Abschluß kann gesagt werden, daß der Heine­
Modellbahnregler vielseitig verwendbar ist; selbst bei 
der etwas komplizierten Schaltung des Jetztgenannten 
Beispiels läßt er sich mit Vorteil in Betrieb nehmen. 
Die dem Gerät beiliegenden Einbauvorschriften sind 
genau zu beachten; sie sind durch einige klare Schalt­
bilder ergänzt. Die Verkaufskräfte unserer Fach­
geschäfte sollten sich mit diesem Gerät recht gut ver­
traut machen, damit die Käufer richtig beraten werden 
können. 

Verk.: 3-Lelter-. Eiastik"-Mat. 
32 Stdc. gerade, 46 Stdc . geb. 
Schienen, 9 Tellstüdce, 6 el. 
Weichen, o ll es fast neu, lns­
ges. 200 DM. Zuschr. Nr. 129 
DEWAG-Werbung, Altenburg 
(Bez. Leipzig), J .• Schehr-Str. 2 

Verkaufe 2 bis an di e Grenze 
des Mogl. naturgetreu noch· 
gebildete ln hondwerkl. Ein· 
zelfertigung he rgestellte Mo­
dell-lokomotiven der Spu r HO, 
Sour. 03 (mit 2. M. Im Tender) 
u. Sour. 61. Preis 350 DM u. 
300 DM (Neuw. 745 DM). An­
gab. u. WME 2591 DEWAG 
WERBUNG, Berlln C 2 
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Dipl.-Ing, FRIEDRICH SPRANGER, Radebeul Ost - Radeburg 
Dresden 

eine Strecke des sächsischen Schmalspurnetzes 

Sicher sind die meisten von uns, sei es zu einem län­
geren Urlaub oder auch nur für ein erholsames Wochen­
ende, nach einem jener oft besuchten, doch abseits der 
großen Verkehrswege gelegenen Kurorte gefahren. Wer 
erinnert sich nicht gern an den letzten Teil einer Reise 
in Richtung Oberwiesenthal, Kipsdorf oder Oybin? Ob­
wohl die Strecke nicht in einem komfortablen Schnell­
zug mit Speisewagen und Zugfunk, sondern in den 
einfachen Wagen einer Schmalspurbahn zurückgelegt 
werden muß, ist eine derartige Fahrt stets ein Erleb­
nis besonderer Art. Haben wir doch infolge der ge­
ringen Fahrgeschwindigkeit die Möglichkeit, uns in 
Einzelheiten der Natur, die so nahe an unserem Abteil­
fenster vorüberzieht, zu vertiefen. Durch zahlreiche 
Kurven erhalten wir nach allen Richtungen in die 
Landschaft Einblick, und oft können wir schon lange 

Bild 1 Begrenzung neuer Fahrzeuge tm Stillstand bel Mittel­
stellung Im geraden Gleis bel 750 mm Spurweite bei . der 
Regelspur 

vor Beendigung der Fahrt in der Ferne das Ziel unserer 
Reise erkennen. 

Die Schmalspurbahnen sind ein fester Bestandteil des 
Streckennetzes der Deutschen Reichsbahn. Allein in 
Sachsen gibt es 20 Strecken mit einer Gesamtlänge von 
etwa 400 km, die eine Spurweite von 750 mm haben. 
Liegt nicht der Gedanke nahe, auch in einer Modell­
anlage eine Nebenbahn in Schmalspur auszuführen? 
Angenommen, eine Hauptstrecke liegt in einem weiten 
Tal oder in einer Ebene, und in der Nähe befindet 
sich ein etwas höher gelegenes Dorf, das nur durch ein 
enges und stark gewundenes Tal zu erreichen ist. Beim 
Bau einer vollspurigen Nebenbahn wären in diesem 
Fall sehr kostspielige Tunnel- und Erdarbeiten nötig. 
Eine Schmalspurbahn dagegen kann sich infolge ihrer 
geringen Bogenradien ohne weiteres den Windungen 
des Tales anpassen. Bei ihrem Bau können erheblictie 
Kosten eingespart werden. 
Und dabei haben wir den Vorteil, daß wir für unsere 
Schmalspurmodelle genormtes Schienenmaterial ver­
wenden können. Das Verhältnis der Sächsischen Schmal­
spur ist nämlich 750 : 1455, 1 : 1,91 oder 1,05 : 2. In un­
seren Anlagen können wir bedenkenlos das Verhältnis 
1 : 2 wählen. Haben wir also eine HO-Anlage, dann hat 
die Schmalspur die Spurweite K. 
Wollen wir jedoch bei der Beschaffung unseres Fahr­
zeugparkes Industriematerial verwenden, dann kaufen 
wir uns einen Schmalspurzug, der von den halbstaat­
lichen Betrieben He.rr KG und Zeuke & Wegwerth KG 
hergestellt wird. Er besteht aus einer Lok der Baureihe 
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9964--72, einem Einheitsgepäck- und zwei Einheitsperso­
nenzugwagen. Die Größe der recht gut gelungerlen und 
sorgfältig ausgeführten Modelle entspricht der Nenn­
größe HO; nur die Spur hat die nicht ganz vorbild­
getreue Weite von 12 mm (A). Wir müssen also bei 
Verwendung dieser Fahrzeuge Schienen der Spurweite 
TT benutzen, 

Nun unterscheidet sich eine Schmalspurbahn nicht nur 
durch die Spurweite von einer Bahn der Regelspur. Um 
das Wesen und die Besonderheiten kennenzulernen, 
wollen wir uns eine solche Bahn einmal näher ansehen. 
Zu dem Zweck statten wir der Strecke, die von Rade­
beul Ost durch die Lößnitz und das Moritzburger Teich­
und Waldgebiet nach Radeberg verläuft, einen Besuch 
ab. In drei Abschnitten wollen wir zunächst die Fahr­
zeuge, dann die Strecke und schließlich die Bahnhöfe 
betrachten. 

1. Die Fahrzeuge 
Wenn auch die Spurweite unserer Schmalspurbahn nur 
etwa halb so groß ist wie die Weite der Regelspurbahn, 
so brauchen wir doch keineswegs beim Bau unserer 

Bild 2 Eine Lokomotive der Baureihe 99"-" mit einem 
Wagen der Ldnderbauart 

Bild 3 Efn Rollbock mft aufgebocktem Regelspurwagen 
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Bild 4 Der vordere Teil des Gmp JJ031 mft aufgebockten Reget­
spurwagen am Haltepunkt Lllßnftzgrund 

Modellfahrzeuge zu befürchten, daß sie so klein aus­
.fallen, daß ihre Herstellung zu große Schwierigkeiten 
bereitet und uns dadurch die Freude am Basteln ver­
leidet wird, denn die Abmessungen der Schmalspur­
fahrzeuge, auf die Spurweite bezogen, sind bedeutend 
größer als die der Regelspurfahrzeuge. In Bild 1 sehen 
wir die Begrenzung für Fahrzeuge der 750-mm-Spur 
und zum Vergleich die für Fahrzeuge der Regelspur (B). 

Auffallend klein sind lediglich noch die Räder. Der 
Durchmesser der Radkränze mißt nur 500 oder 600 mm. 
Dazu kommt allerdings noch die Stärke der Radreifen, 
die entsprechend der zulässigen Geschwindigkeit und 
dem vorgesehenen Achsdruck mindestens 16, 18 oder 
25 mm betragen muß (C). 

Weiterhin fällt uns auf, daß alle Fahrzeuge Mittel­
pufferkupplung besitzen und mit Saugluftbremse aus­
gestattet sind. 

Auf der Strecke Radebeul Ost-Radeburg sind die Loko­
motiven der Baureihe 9964-72, die der Betriebsgattung 
K 55.8 und 9 angehören, eingesetzt (Bild 2). Sie sind im 
Bahnbetriebswerk Wilsdruff, das ziemlich zentral zu 
den Strecken des sächsischen Schmalspurnetzes liegt, be­
heimatet. Alle fünf Achsen sind gekuppelt, um die ge­
samte Lokmasse für die Beförderung des Zuges aus­
nützen zu können. Gegenüber den Wagen erscheint die 
Lokomotive sehr kurz und gedrungen. Sie wird bald 
den Loks einer modernen Gattung weichen müssen, 
denn bis 1965 werden allein im sächsischen Schmal­
spurnetz 60 Diesellokomotiven des Typs V 36 K die 
Zugförderung übernehmen (D). 

Sowohl Reise- als auch Güterzugwagen laufen auf zwei­
achsigen Drehgestellen, wodurch ein zwangloses Durch­
fahren der starken Krümmungen des Gleises gewähr­
leistet ist. 

An Güterwagen gibt es hauptsächlich nur zwei Typen, 
nämlich die OOw- und die GGw-Wagen. Das Neben­
galtungszeichen gibt Ober das Ladegewicht Auskunft, 
das bei OOw geringer als 30, bei GGw geringer als 15 t 
ist. Die Wagen kommen hauptsächlich in Mittelsachsen, 
wo ein großer Teil der sächsischen Schmalspurstrecken 
miteinander verbunden ist, zum Einsatz. Auf der Rade­
burger Strecke, die mit keiner anderen Schmalspur­
strecke in direkter Verbindung steht, erstreckt sich der 
Güterverkehr fast ausschließlich auf die Beförderung 
von Regelspurwagen, die auf sogenannte Rollböcke 
(Bild 3) verladen werden. Diese werden im Zuge durch 
Kuppelbäume, deren Länge 5,00 bis 5,50 m mißt, ver­
bunden. Bei vierachsigen Regelspurwagen wird jedes 
Drehgestell auf einem besonderen Rollbock gefahren. 
Aufgebockte Regelfahrzeuge laufen im Zuge als ge­
schlossene Gruppen, auf dieser Strecke fahren sie ge­
wöhnlich an der Zugspitze (Bild 4). Zur Verbindung 
eines Kuppelbaumes mit der Scharfenbergkupplung 
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eines Schmalspurwagens oder der Lokomotive ist ein 
besonderer Kuppelkopf nötig. 

An Reisezugwagen fahren drei Typen auf der Strecke. 
In dem bereits genannten Heft 5/ 1960 unserer Zeit­
schrift sind die Modelle eines Einheitspersonenzug­
wagens und des dazugehörigen Gepäckwagens abgebil­
det. Einen Reisezugwagen der Länderbauart sehen wir 
auf Bild 5. Die Reisezüge haben einschließlich Gepäck­
wagen oft eine Länge von elf Wagen. Sie führen min­
destens einen Wagen erster Klasse. 

Schließlich müssen wir noch beachten, daß auch die 
Regelspur einige besondere Fahrzeuge nötig hat, und 
zwar zum Transport der Schmalspurfahrzeuge zum 
Raw, welches nur über Strecken der Normalspur zu 
erreichen ist. A!Jf dem Rücktitelbild des Heftes 2/1960 
unserer Zeitschrift ist ein Spezialwagen zum Transport 
von Lokomotiven der 1000-mm-Spur zu sehen. Er zählt 
zu den Dienstgüterwagen, was auch an der Gattungs­
nummer 84 zu erkennen ist. Zum Transport von Schmal­
spurwagen genügen wesentlich einfachere Spezialfahr­
zeuge. Sie sehen wie S-Wagen aus. Auf ihrer Lade­
fläche sind Schienen in 750 bzw. 1000 mm Abstand an­
gebracht. Zwei dieser zweiachsigen Wagen werden zu­
sammengekuppelt , und auf jedem von ihnen ruht dann 
je ein D rehgestell des zu befördernden Schmalspur­
wagens (E). 

Bild S Ein Reisezugwagen der Ulnderbauart. Rechts fst teil· 
wefse ein Wagen der Einheitsbauart zu sehen, der sich beson­
ders durch größere Fenster und eine andere Form des Daches 
von denen der Ulnderbauart unterscheidet. 

Bild 6 Be! starken Gleiskrümmungen sind wie hier Im LllP­
nftzgrund neben der Innenschiene besondere Schutzschienen 
angebracht 
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Bild 7 Ein Raisazug bai der Fahrt über den Di ppelsdorier T eich 

2. Die Strecke 

Die Bedeutung unserer Strecke läßt sich ermessen, 
wenn man bedenkt, daß auf ihr täglich 24 Züge ver­
kehren. Vier Lokomotiven sind ständig zu ihrer Be­
förderung im Einsatz. Kaum haben wir den Bahnhof 
Radebeul Ost verlassen, fahren wir bis zur nächsten 
Station, dem Haltepunkt Weißes Roß, neben Sti·aßen 
entlang, von denen der Bahnkörper streckenweise nicht 
·einmal durch eine Einfriedung oder besondere Borde 
getrennt ist. 

Hinter dem Weißen Roß geht es weiter durch sorgsam 
gepflegte Gärten. Vor uns erheben sich die mit Wein 
bebauten Lößnitzhänge, aus denen in Form eines V 
der Lößnitzgrund heraustritt. Wenig später befinden 
wir uns in diesem von riesigen Laubbäumen beschat­
teten Tal (Bild 6). Es ist teilweise so eng, daß auf 
seinem Grund neben der Bahnstrecke nur der Fluß und 
ein Fußweg Platz haben. Mühelos werden die engen 
Gleisbögen, deren Radius mitunter nur 40 m groß ist, 
durchfahren. Welche Vorteile hat hier die Schmalspur~ 
bahn gegenüber der vollspurigen, die nur Kurven mit 
einem Radius von mindestens 180 m durchfahren 
darf (F)! 

Als besonders markante Punkte des Lößnitzgrundes 
sind ein Kraftwerk, dem die Güterwagen über eine 
Anschlußstelle zugeführt werden, und die Meierei, eine 
vielbesuchte Gaststätte, zu nennen. 

Kaum habe~ wir in Friedewald den Lößnitzgrund ver­
lassen, gelangen wir in das wegen seiner landschaft­
lichen Reize so vielbesuchte Gebiet um Moritzburg. Zu 
Fuß, per Rad, mit dem Motorrad, Autobus oder auch 
mit den Sonntagssonderzügen unserer Schmalspurbahn 
strömen besonders an Feiertagen viele Tausende aus 
der nahegelegenen Großstadt in diese Gegend. Gleich 
hinter Friedewald überqueren wir auf einem künstlich 
aufgeschütteten Damm den Dippelsdorfer Teich (Bild 7). 
Nach Moritzburg wechseln kleine Wiesenstücke mit 
Laub- und Mischwaldbeständen ab, was der Gegend 
ein eigenartiges und liebliches Aussehen verleiht. 

Nachdem wir einige 100 m an den Ufern des Groß­
teiches entlanggefahren sind, verlassen wir das Maritz­
burger Gebiet und haben bis Radeburg nur noch das 
verhältnismäßig einförmige Gemisch von Wiesen und 
Feldern neben uns. 

Der Bahnhof Radeburg war ursprünglich nicht als End­
punkt der Bahnlinie vorgesehen. Vielmehr solite die 
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Strecke über Niederröhrsdorf, Ebersbach und Nohns­
dorf bis nach Großenhain weitergeführt werden. Hinter 
der jetzigen Endstation können wir noch Teile des be­
reits aufgeschütteten Dammes und schon errichtete 
Brückenpfeiler beobachten. 

3. Die Bahnhöfe und Haltepunkte 
Der Strecke gehören vier Bahnhöfe und sechs Halte­
punkte an. Auf den Bahnhof Radebeul Ost folgen die 
Haltepunkte Weißes Roß, Lößnitzgrund und Friede­
wald. Daran anschließend die Bahnhöfe Friedewald und 
Moritzburg. Von hier aus müssen wir noch die Halte­
punkte Cunnerswalde, Bärnsdorf und Berbisdorf pas­
sieren, ehe wir zum Endpunkt Radeburg gelangen. 

Den Modelleisenbahner wird es interessieren, daß die 
Bahnhöfe Einfahrsignale besitzen, während Ausfa hr­
signale nicht notwendig sind, da Aufsicht und Fahr­
dienstleiter in einer Person vereinigt sind: Der Abfahr­
auftrag durch die Aufsicht ist also gleichzeitig die Zu­
stimmung des Fahrdienstleiters zu einer Ausfahrt. 

Die Endbahnhöfe müssen mit Lokbehandlungsanlagen 
und genügend Abstellmöglichkeiten ausgerüstet sein. Im 
Bahnhof Radeheul Ost sind darüber hinaus Anlagen 
für das Aufbocken der Rollfahrzeuge wie auch für die 
Verladung der Schmalspurfahrzeuge auf Regelspur-

BILd 8 Der Bahnlwf Morltzburg Ist der bedeutendste Durch­
gangsbahnhof unserer Strecke 

Bild 9 Der Haltpunkt Weißes Roß. Im H intergru nd sind die 
mit We!n bebauten LößnltzhlJnge zu sehen 
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Dl.:t1 \\IODt:LL E:ISI::NU.\IIN I·:H 10 llllill 

H 

als 

Wir holten kürzlich Gelegenheit, HO­

Triebfohrzeuge der britischen Firma 

Meccono ltd., Fabrikat Hornbly-Dublo, 

in Augenschein zu nehmen und ouf Herz 

und Nieren zu prüfen. Die Modelle sind 

für 12 Volt Gleichstrom ausgelegt und 

zeichnen sich durch einen nahezu ge· 

röuschlosen lauf aus. 

Bild I Modoll der I C 2 lcndorlokornolrve 80033 
Jcr ßrltlsh Roilways. Da\ Vorbild dieser Lok 
wurde nrslmalig im Jahro 1951 gebaul und 
S. l~,.,t Im gemischten Dienst. HervorJagend ist 
d o1 Fa hrges1ell mit Motor und Steuerung, wöh· 
,~nd \1115 die Spr tzguBousfuhrur'lg des Oberteils 

twns mißloel, da d e Oeloillorr~ng dadurch 

n• 111 besonders ist 

Udd 2 [m Bl ick unter dos Ochuu1e. Be•m 
Rohrut'n macht skh dla: Vttrw~ruJung des MQ· 

rnll~s nalilrlidt rechl gul Bca<hlon Sie bille 
(.Jiet ronkeotstörung und dio fut un .. ungewöhn 

r.,he Anbring~Jng der Kohlenbihstt'n 

B1ld 3 Neu bee einem lndust11emodell wor lür 
uns. auch d'e Einbauwelse des. Motors : Die 
Ro1oradue >1eh1 senkrec:J.I, so dnß der Molor 
wie ain Kreisel IOuft Oie l<1ufeigelluhah<"r' 
ot~, Modells sind sehr gul . 

llrld 4 Außerdem machlen wu mol d•eser 
u hmucllen Bo'Bo'·Stret~end•c,ellollomoti..,e o,. 

genehme Belconntscholt H•cr ''' dn' Geho ~ 
' hon ous Plostik t.tl'ld de\holb auch fe n 

I 1n llierl . D·e lokomo1ivc tog anslandslos 50 
r . a.,owogen uber d i~ Stelgungen uns-erer An Ioge 

llold :. Der robu>lo OrohgoSiollonolor - bno 
ollnsnrn Modall llegl dlo Rolornch•c in Löngs• 
ri<htun') - ist eb~nfolls lunlccnhtort Ul"'d s~hr 

l''f(lliSthonn. Die Blonden der Orehg~stell 

rahme n be,tt!hcn ous Guß . hu: No dlb.ldung 

hat unt dohN nicht gonr r ugtt10gt 
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interessantes von den eisenbahnen der welt 

inter essantes von den eisenbahnend 

2'C·Lokomotive der Klasse . Rx" der SAR 
(SOd·Australischen Eisenbahnen) mit 1600 mm 
Spurweite. Oie Lokomotive ist für gemisch· 
ten Dienst vorgesehen. Durd\messer der 
Treibräder 1400 mm, gebaut wurde die 
Lokomotive in den Jahren 1887 bis 191S. 

Foto: Peorce. Kensington 

Vlcnyllnder·Schnell zuglokomotivc der Re ihe 
.PR", gebaut Im Jahre 1908, rekonstruiert 
1943. Oie Höchstgeschwindigkeit dieser 
Lokomotive beträgt 100 km h. 

Foto: Archiv 

Oie Reihe .so• der sowjetischen Eisen· 
bohnen komtr.t in ihren formen den dout· 
schon Einheitslokomotiven om nächsten. 
Diese Reihe wurde von 19~ an gebaut 
Soe dOrfle ohne Zweifel noch der dout· 
sehen Baureihe S2 d ie zahlenmäßig zweit· 
starkste Lokomotiv-Boureihe der Erdo soln 
(etwa 6000 Stüd<). 

Gricbl, Wien 
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Bild 10 Der Haltepunkt LöPnltzgrund mlt fUr die Strecke 
typlscltcm Wartcii(Jusclten 

wagen nötig. Die Anlagen der Schmalspurbahn liegen 
zweckmüßigerweise zwischen den durchgehenden Haupt­
gleisen und den Ladegleisen der Regelspur. Weichen­
straße und Ziehgleis der Regelspur schließen sich dann, 
in Längsrichtung gesehen, an den Schmalspurbahnhof 
an. Am Güterschuppen besteht selbstverständlich die 
Möglichkeit, auch Schmalspurwagen zu be- und ent­
laden. Der Personenbahnsteig der Strecke liegt unmit­
telbar neben denen der Hauptstrecke und ist wie die 
anderen Bahnsteige des Bahnhofs überdacht. 
Genauer wollen wir uns noch den Durchgangsbahnhof 
Moritzburg, der etwa in der Mitte der Strecke liegt, be­
trachten. Auf Bild 8 sehen wir fünf Gleise, die wir 
von links nach rechts mit den Nummern 1 bis 5 be­
zeichnen wollen. Die Gleise 2, 3 und 4 sind Durchfahr­
gleise, auf denen Zugfahrten stattfinden dürfen. Auf 
Gleis 4 ist darüber hinaus die Betadung von aufge­
bockten Regelfahrzeugen möglich. Außerdem wird es 
im Sommer zum Abstellen eines Moritzburger Sonn­
tagssonderzuges benutzt. Neben dem Gleis 5 befindet 
sich die Verladerampe für Schmalspurfahrzeuge. Gleis I 

ist durch einen etwa in seiner Milte liegenden Über­
gang nach Gleis 2 in zwei Hälften geteilt. Die vordere 
dient zum Abstellen eines zweiten Sonderzuges, an der 
hinteren liegt die Ladestraße des Bahnhofes. 
Von den Haltepunkten hat der am Weißen Roß für den 
Reiseverkehr die größte Bedeutung. Hier steigen oft 
mehr Reisende als in Radebeul Ost zu bzw. aus. Das 
ist darauf zurückzuführen, daß unmittelbar vor dem 
Bahnsteig die Landstraße von Dresden nach Coswig 
und Meißen vorbeiführt. Hier kreuzen vier Straßen­
bahnlinien der Dresdener Verkehrsbetriebe unsere 
Strecke. Viele Reisende steigen an dieser Stelle von der 
Straßenbahn in die Eisenbahn um und umgekehrt. Die 
Kreuzung selbst ist durch eine automatische Warnlicht­
und Halbschrankenanlage gesichert. Im Bild 9 sehen 
wir ganz linlks die Rückseite des Signals, das mit einem 
weißen Licht dem Lokführer anzeigt, daß die Anlage 
in Ordnung ist. 
Bild 10 zeigt uns den Haltepunkt Lößnitzgrund mit dem 
für die Strecke typischen Wartehäuschen, in dessen 
linkem Teil sich ein kleiner Dienstraum für den Fahr­
kartenverkäufer befindet. Bemerkenswert ist, daß dieser 
Haltepunkt ein Kreuzungsgleis besitzt. Es ist im allge­
meinen verschlossen. Lediglich wenn viele Sonderzüge 
verkehren, z. B. bei besonderen Veranstaltungen in 
Moritzburg, wird hier eine Hilfsblocltstelle errichtet. 

Damit sind 1.vir am Ende unserer Betrachtungen ange­
langt. Vielleicht haben sie in Ihnen den Wunsch ge­
weckt, einmal selbst mit einer solchen Bahn in den 
Lößnitzgrund, in das Ziltauer Gebirge oder ins Erz­
gebirge zu fohren. Sollten jedoch meine Ausführungen 
Sie dazu veranlassen, den Bau einer Schmalspurbahn 
in Angriff zu nehmen, dann wünsche ich Ihnen dazu 
den besten Erfolg. 

Literaturhinweise: 

(A) Der M odellelscnbahncr. Heil 5 IDGO , S. 124. 

(B) Nach den AnlaJ;t'n E der BOS (Eisenbahnb:IU- und Be­
triebsordnung für Schmalspurbahnen) und der DO (Eisen­
bahnbnu- und B<'tricbsordnung). 

(C) AniUI:lC Ii d et· B OS. 
(0) Der opcrutivc Dienst , lle!t 5 tDGO, S. 134. 

(E) stehe auch w. Ohme : Ein führung in dle \\"n~Jcnart en der 
DR. Leipzi g 1934, S. 136. 

(F) BOS und BO § 1. 

SM Tageslichtsignale 
7 versch. Typen 

SM Bahnsteig-Vorplatz· u. Straßenleuchten 
formschön und modern 

SM Signalbrücken 
vetSCh. Modelle können zu Anlogen beliebiger Größen 

zusammengefügt werden 

Spur HO und TT 

Erhältlich in ollen Fachgeschäften 

.,Sachsenmeister" Metallbau 
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Kurt Müller KG 
Markneukirche n I Sa. 
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LOKARCHIV 
Ins;. DIETER ßÄZOLD. Lcapzlg 

1'Co 1' Schnellzuglokomotive E 05 der Deutschen Reichsbahn 

CKopoc-rnoii :meKTr.onoJ roc. fepM. >Ken. nep. eepu .:1 3 C5 

Eleelrie Express Loeomotivc E O;; of German State's. Railway 

tocomoth·c Ii express cletlrique !lu type E 05 du chemin clc fcr na tional allemand 

DK 621.31;;.1 

Als die Deutsche Reichsbahn im Jahre 1925 bei der 
AEG die Schnellzuglokomotiven der Gattung E 21 -
später E l7 - mit dem von Kleinow \'erbesserten 
Westinghouse-Federtopfantt·ieb in Auftrag gab. ent­
schloß sie sich gleichzeitig, mit dem SSW zwei Lokomo­
tiven mit Tatzlagerantrieb flir die gleichen Leistungs­
bedingungen wie die AEG-Lokomoti\•en zu entwickeln 
und zu bauen. Es entstanden die Lokomotiven E 1501 
und E 16 101. 
Im Jahre 1933 e rfolgte d ie Beschaffung der für die 
mi tleldeutschen Flach lnndstrecl<cn wirtschaftlicheren 
Schnellzuglokomotiven der Gnttung E O.J. Gleichzeitig 
wurden wieder drei gleichartige Lokomotiven mit Tatz­
lagerantrieb in Auftrag gegeben. 
Die zweimalige Herstellung \'On Lokomotiven mit unter­
schiedlichem Antrieb sollte die Voraussetzungen flir 
einen Vergleich der beiden Antriebsarten sd1affen. 
Der Tatzlagerantrieb ist der älteste. einfachste und 
billigste e lektrische Lokomoti,·antrieb. Bereits l!JOl 
wurde von Siemens & I lalske für die Schnellbahn 
Mal'ienfelde-Zossen eine Lolwmolive fü•· 125 km h 
Höchstgesdnvindigkei l mit Tatzlageruntrieb ausgerüstet. 
Bedingt durch die späte Entwicklung leistungsfähiger 
Einphasenmotoren mit kleinen Abmessungen kam mnn 
erst über Umwege zum Tatzlagermotor zurück, bis 
1927 28 jedoch nur für Güterzuglokomoth·en mit max. 
65 km h Fahrgeschwindigkeit. 
Das Leistungsprogramm der Lokomotiven sah die Be­
förderung von Schnellzügen m•t .JOO t und Personen­
zügen mit 300 t auf der Strecke Leipzig-Dessau- Magde­
burg und von Schnellzügen mit GOO t auf de•· Su·eckc 
Leipzig-Halle-Magdeburg \'Or. Es wurden drei Loko­
motiven gebaut Die Höchstf:(eschwindigkcil wurde bei 
den ersten beiden Lokomotiven (E 05 001 und E 05 0021 
mit 110 km h und bei cler drillen (E 05 103) mi t J:l\J 
km h vcl'langt. Die Hauptabmessungen der Loko­
motiven sind aus der MaUskizze Bild 1 zu entnehmen. 
Die Lokomotiven sind als Einrahmenlokomoti\'e mit 
einem festen Achsstand von 51100 mm und einer Länge 
über Puffer von 15 400 mm ausgeführt. Bedmgt durch 
die gewählte Antl'iebsart mußte de•· Hauptrahmen als 
Außenrahmen au$geführt werden. 
Zur Führung de;; Fahrzeugs in den Kun·en wurden 
einachsige Lenkgestelle vorgesehen. die sich gegenüber 
zweiachsigen als gleichwertig erwiesen. Bei der Lok 
E 05 103 wurde. entsprechend den guten Erfahrungen 
bei den E 04-Lokomotiven, ein dem zweiachsigen Krauß­
Helmhollz-Lenkgeslell gleichwertiges Gestell ausge­
führt. Alle drei Lokomotiven sind so konstruiert. dall 
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nachträglich der Umbau zu der sich besser bewähren­
den Bauart des Lenkgestells möglich ist. Die Lage der 
Fahrmotoren gestattete nicht den Einbau eines Dreh­
zapfens für die Lenkgestelle zwischen Laufachse und 
Treibachse. Es wurde eine Bogenführung mit ideellem 
Drehpunkt geschaffen. 
Der seh1· k1·äitig bemessene Lenkgestellrahmen ist in 
\'ier Punkten gegen den Hauptrahmen abgestützt und 
1-.ann deshalb keine Bewegungen gegen den Haupt­
rahmen ausführen. Die Übertragung der Federkräfte 
der Laufachsen und die Anordnung der Ausgleichhebel 
zum Lastausgleich der Achsen wurden durch die be­
sondere Führungskonstruktion erschwert. Der relativ 
große seitliche Abstand der Achsfedern von Lauf- und 
Treibachse \\'ut·de durch eine geschid<te mehrteilige 
IIebelanordnung gelöst. 
Die Lenkhebel des zweiachsigen Lenkgestelles der 
E 05 103 wurden ebenfalls außerhalb des Rahmens. 

ßlld I 

jedoch m•l zwei festen Drehpunkten vor der Treibachse, 
ausgeführt. Die feste Lagerung im Rahmen war er·­
fot der !ich. um das Gewicht der Führungshebel nicht 
als ungefederte Achslast wirken zu lassen. 
Zum zwanglosen und leichten Durchlaufen kleiner 
Gleisbögen wurde die mittlere Tre1bachse bei allen 
Lokomotiven mit geschwächtem Spurkranz versehen, 
und bei der E 05 103 erhielten alle dt·ei Treibachsen 
noch ein Seilenspiel von ± 15 mm. Das Seitenspiel der 
Lauf3chsen beträgt bei d ieser Lok ± 50 mm. bei ,den 
beidem anderen ± 75 mm. 
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Bild 2 

Jede Treibachse ist mit einem Wechselslrom-Reihen­
schlußmolor von rd. 600 kW Dauerleistung ausgerüstet. 
Das geforderte Leistungsprogramm ermöglichte die 
Verwendung der gleichen Motortypen wie bei den 
Lokomotiven E 1501 und E 16 101 mit geringen äußeren 
Veränderungen. Die Lage der Fahrmotoren zu den 
Treibachsen wurde so gewählt, daß eine möglichst ge­
ringe Entlastung der ct·sten Treibachse durch Motor­
drehmoment und Zughakenlast auftritt. Sie liegen ein­
sei t ig mit gefede•·tem Tatzlager auf der Treibachse und 
sind auf der Gegenseite am Lokomoti\' rahmen federnd 
aufgehängt. Die Kraitüberlt'agung erfolgt über beider­
seitig angeordnete Ritzel und Großrädet· mil Gerad­
verzahnung. Letztere sind gegenüber den Treibrädern 
abgefedert. Das Übersetzungsverhältnis ist 24:89 bzw. 
29:94, entsprechend der geforderten Höchstgeschwindig­
keit. Die Achslager der Treib- und Laufad1sen besitzen 
Einhei tsschleuderschmierung der Bauart .. Peyinghaus··. 
Ein Besanden der Treibräder ist in beiden Fahrtridl­
tungen möglich. Die auf den Führerständen angeord­
neten Sandstreuventile der Einheitsführung gestatten 
das Besanden nur in Fahrtrichtung vor dem Treibrad. 
Als Vorratsbehälter füt· den Sand sind auf jeder Seite 
des Hauptr::~hmens vier Sandkästen angeordnet. 
Der Kastenaufbau der Lokomotiven ist mit den charak­
teristischen halbhohen Vorbauten dem der Gattungen 
E 17 und E 04 ähnlich. Die Vorbauten en thalten den 
Luftkompressor, die Luflbe hülter und die Be leuchtungs­
batterie. Letztere besteht aus zwölf Zellen und ist für 
51 Ah Betriebsdauer bemessen. Det· Luftkompt·essor ist 
eine zweistufige vierzylindrige Kolbenpumpe. Bauart 
Knon, für100m3 h Leistung. Anschließend an den Vor­
bau befindet sich auf jeder Seile ein Führerstand mit 
drei Stirnfronlfenstem, die eine gute Streckenübersidll 
ermöglichen. Die Anordnung der Arm::~turen und Ein­
richtungen der Füht·erstände entspricht der Einheits­
ausführung der elek trischen Lokomotiven det· Deutschen 
Reichsbahn. 
Zwischen den beiden Führerstünden liegt der Maschinen­
raum, dessen Inneneimichlung zwecks guter Kühlluft-
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führung besonders sorgfältig durchkonstruiert wurde. 
Entgegen der bisher üblichen Kühlluftentnahme aus 
dem Maschinemaum wird die Klihllufl aus dem Freien 
entnommen. Auf der linken Seile des Maschinenraumes 
ist zu di"cscm Zweck eine dreiteilige Luftkammet· vor­
handen. Die aus dieser angesaugte Kühlluft wird zur 
Vermeldung der Verschmutzung der Maschinenraum­
nggt·egate durch abgeschlossene Luftkanäle geleitet. In 
der Außenwand angeordnete Jalousiefenstet· sorgen fiir 
den Eintritt von Frischluft in die Luftkammer. In deren 
mitllerem Teil ist der Olkühler des Transformators an­
geordnet. Die Lüitungsgitter wurden in diesem Teil bis 
in Höhe des Maschinenraumbodens heruntergezogen, 
da nur unempfindliche Te ile von der rela tiv schmutz­
haltigen Frischluft berührt werden. Die Lokomotiven 
bekamen dadurch unterschiedliche Seitenansichten (siehe 
B1ld 2 und 3). 
Entsprechend der Motorzahl sind drei Motorlüfter so­
wie ein LüCler füt· den Transformator vorhanden. Die 
Lüfter wet den paarweise durch zwei Motoren von 20 
bzw. 33 kW angetrieben. Die Lüfteraggregate sind hin­
ter der Führet·standrückwand unter der dort nur bis 
tn halbe Höhe reichenden Luftkammer aufgestellt. Die 
Leistung der Motorlüfter belrügt 2,65 m~ s und die des 
Trafolürters 1,85 m3 s. Die Lüflermotoren werden, außet· 
mit den Handschaltern auf den Führerständen, bei 
Fahrstufe -1 des Nockenschaltwerkes selbsttätig an 150 V 
und bei Fahrstufe 5 an 200 V gelegt. Durch eine soge­
nannte Sommer-Winter-Schaltung wird erreicht, daß 
im Winter die Lüfterleistung geringer ist. Durch ent­
!.prechende Offnungen in der Seitenwand sind die 
LüftersätzP "wr Revision zugänglich. Eine ständige Luft­
zirkulation im Maschinenraum wird durch 16 kleine 
Öffnungen in der Tt·ennwand zur Luftkammer und 
durch zwei Lüftungsgitter in der t·echlen Seitenwand 
ct möglich!. Auf der rechten Lokemotivseite befindet 
~ich auch der Verbindungsgang zwischen den Führer­
stünden und zum Betreten des Maschinenraumes. 
In der Mitte des Maschinenraumes steht der Haupt­
transformator. In Richtung zum vorderen Führerstand 
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Bild 3 

!.ind das Nockenschall werk, der Feinregler und das vor­
dere Apparategerüst, in Richtung zum hinteren Führer­
stand der Hauptschalter und das hintere Apparate­
gerüst angeordnet Die Apparategerüste sind von ihrer 
Vorder- und Rückseile zugänglich. Als Hauptschalter 
wurde det· bei den Lokomotiven det· Gattung E 44 be­
währte Expansionsschalter verwendet. Er wurde mit 
Rücksicht auf die Fahrgeschwindigkeit der Lokomotiven 
in Längsrichtung angeordnet. 

Der Transformator ist ein ölgekühlter Manleltrafo. Die 
Ober- und Unterspannungswicklung sind in Reihe ge­
schaltet (Sparschaltung). Im Olkessel des Trafos sind 
noch ein Stromwandler und der Zusatzumspanner füt• 
die Steuerung untergebracht. Die Dauerleistung des 
Trafos beträgt 1500 kV A. Hinzu kommt noch eine Heiz­
leistung von 2501400 kW. Zur Spannungsreglung der 
Fahrmoloren hat die Unterspannungswicklung 15 An­
zapfungen. Außer den Heizungsanzapfungen bei 800 
und 1000 V sind noch ein Anschluß für den Feinregler 
bei 13-l V und für den Steuerstromkreis bei 200 V vor­
handen. 

Die den Fahrmotoren zuzuführende Spannung ist durch 
eine mechanisch betätigte Feinreglersteuerung in 
15 Stufen bis max. 767 V regelbar. Zut· Regeleinrich­
tung gehören der Feimegier mit Spannungsteiler und 
das Nockenschallwerk mit 15 Schaltstufen, einem Schal­
ter für die Erregerwicklung des Zusatztransformators 
und fünf Hilfsschaltern für Steuerstromkreis und Lüf­
ter. Das Einschalten und Aussdlalten der Fahrmoloren 
erfolgt mittels besonderer Trennschütze. Zum Stillegen 
eines Motors ist je Motor ein handbedienter Trenn­
schalter vorhanden. 

Die Räder der Treib- und Laufachsen werden zwei­
seitig abgebremst. Die Bremse der in Fahrtrichtung 
vorauslaufenden Laufachse kann abgeschaltet werden. 
Die Abschallung ist mit dem Fahrtrichtungswender ge­
kuppelt. 

Die Lokomolivräume und Streckenlaternen werden mit 
24 V Gleichspannung betrieben. Die Gleichspannung 
wird durch einen 15-A-Trockengleichrichter gewonnen, 
dem die Beleuchtungsbatterie parallelgeschaltet ist. In 
det· Mille dct· Stirnwand ist über den Fenstern eine 
Lampe, zusätzlich zu den beiden Streckenlampen, vor­
gesehen. Sie dient zum Erreichen einer besseren Signal­
sicht. Aus diesem Grund wird sie auch als Signal­
laterne bezeidmet. 

Die Lokomotiven sind mit zwei Stromabnehmern der 
Bau::trt SBS I 0 ausgetüstet. In ihrer bisherigen Be-
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triebszeit haben die Lokomotiven gezeigt, daß der Tatz­
lagerantrieb auch für Fahrgeschwindigkeiten über 
100 km/h geeignet ist. 
Die Lokomotive E 05 103 ist jetzt im Bahnbetriebswerk 
Magdeburg Hbf beheimatet und wird im Reisezugdienst 
auf den elektrifizierten Strecken der Deutschen Reichs­
bahn eingesetzt. Die Lokomotive E 05 001 ist durch die 
Kriegsereignisse nicht mehr itn Besitz der Deutschen 
Reichsbahn, die E 05 002 soll in nächster Zeit wahr­
scheinlich wieder aufgearbeitet werden. 

Technische Daten der Lokomotiven der Gattung E 05 

E 05 E 05' 
Achsanordnung l "Co 1· 1'Co 1' 
Höchstgesell wlndlgkei t 110 130 km h 
Maximale Antnhrzugkrnft 15 750 13 350 kp 

Stundenleistung 2 160 2160 kW 
bei v = 97 111 kmh 
Dauerlelslung 178:; 1785 kW 
bei v = 110 126 kmh 
Dienstlast 89 90 Mp 
Reibungslast 59.2 59,4 Mp 
Treibraddurchmesser 1 400 I 400 mm 
Laufraddurchmesser 1 000 I 000 mm 
Gesamtachsstand II 400 II 400 mm 
Länge Uber PutTer IS 400 15 400 mm 
Zahnradübersetzung 2~ : 89 29 : 9~ 
Dauerleistung des Trans-
formators I 500 I 500 kVA 
Spannung der Zugheizuns 800 1000 800 1000 V 
Leistung der Zugheizung 250 1400 2j0/400 kW 
Motordrehzahl bei Höchst-
gcschw1ndlg1cclt I 000 I 6,0 U rnin 
Größte Motorspannung 161 161 V 
Anzahl der Fahrstufen l.l 15 
Anzahl der Stromabnehmer 2 2 
Bauart der Stromabnehmer SBS 10 SßS 10 
ßeschatTungsjahr der ersten 
Lokomotive 1933 1933 

Literatur: 

1. Zeitschrift : .Elektrische Bahnen•, Jahrgang 1935, Seite IZ3 
bis 131 und 157 bis 164. 

2. Dv 939 c der Deutschen Reichsbahn, Ausgabe 1941. 

Dlpl.-Ing. HANS SCHlJLZE-MANlTlUS, Creiz 

75 Jahre Omnibus-Lokomotiven 
Die ehemaligen Oldenburgischen Staatsbahnen nahmen 
im Jahre 1885 sogenannte Omnibus-Lokomotiven in Be­
trieb. Man wollte damit. auf Hauptbahnen zwed's 
Schaffung weiterer Zugverbindungen leichte ,.Omnibus­
Züge" einlegen. 

Zunächst wurden diese Omnibus-Züge mit den vor­
handenen kleinen B-Tenderlokomotiven gefahren. Da 
diese jedoch nicht in genügender Anzahl zur Verfügung 
waren, stelllen die Oldenburgischen Staatsbahnen für 
diese leichten Züge besondere Omnibus-Lokomotiven in 
Dienst, ungekuppelle 1 A-Tenderloks mit 16,2 Mp 
Dienstlast, einem im Verhältnis zu ihrer Größe ziem­
lich großen Radstand von 3,7 m. Diese Lokomotiven 
förderten die aus vier bis fünf Wagen bestehenden 
leichten Züge mit etwa 50 bis 60 km1h im Flachland. 
Die Kosten für die Brennstoffe und Unterhaltung dieser 
l A-Tenderloks waren nur etwa halb so hoch wie die 
füt· Lokomotiven mit Schlepptender. 

Die Wagen dieser Züge waren teils vorhandene Durch­
gangswagen mit Heberleinbremse, teils neue, besonders 
beschaffte Fahrzeuge mit Gepäckraum. 

Diese Lokomotiven besaßen einen Umlau{ und Übcr­
gangsbrücken, durch Geländer geschützt, damit bei Be­
setzung der Lok mit einem Mann der Zugbegleiter 
jederzeit vom Zuge auf die Lok gelangen konnte, um 
noUalls den Zug zum Stehen bringen zu können. Der 
einzige Zugbegleiter übte die Tätigkeil des Zugführers, 
des Ladcschaffncrs, des Schaffners und Bremsers aus. 

DEn MODELLF.!SF.NßAHNER 10 19GO 
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H&.tul' QUIA ~Hod~lt ~ 
•.• so könnte man doch fragen beim Betrachten dieses Bildes, das den Ausschnitt einer Modelteisenbohn·Anlage zeigt. 

Zu unseren naturgetreuen Geböudemodellen rum Selbstaufbau haben wir nun noch eine S C E N E R E 
'lerausgebracht. Diese besteht ous 6 verschiedenen Bildern, die je etwa SO cm lang sind und in Jeder beliebigen Reihenfolge rusom· 
menpassen. Jedes Bild ist in Vorder·. Mlltel·. Hintergrund und Himmel unterteilt. Dazu gehören auch halbplastische Baume. Felsen 
und Grasstreifen. Dos Ganro wird mit belgegebenen leisten usw. wie eine Theaterkulisse aufgebaut und konn fOr Jede Anlog• 
possend variiert werden. 
La ssen Sie sich von Ihrem Fachh6ndler. d<v Sie bisher schon mit unseren HA-Gebäudemodellen bedient hol, beraten oder fordern 
Sie von uns unter Hinweis auf d iese Anrei')e k o s I e n I o s o n Proopekt f 
Weiterhin viel Freude an Ihrer Modellelsenbahn wünscht Ihnen 

H. AU HAGEN KG., Marienberg/Erzgebirge 

OWO·SPIELWAREII 
Abo. d•• VEB OlM"'"- Woct.ablu~ 

Olbemhau (Engeblrge) --
DER MODfllEISENBJ\HNER 

DER MODELLEISENBAHNER 10 1960 

® Die Spezial- Verkaufss-telle 
für olle Freunde der Modelleisenbahn 
Berfin·lichtenberg, Einbecker Straße .. 5 
Telefon: 55 64 32 
(3 Minuten vom S· und V-Bahnhof Lichtenberg) 

u;,,. ßüh,.t~"': 
e Erzeugnisse der O·Spur, der S-Spur, der HO-Spur und 

TT·Spur 
e Einzelteile und komplette Anlogen 
e Zubehör (Häuser, Signale, Bahnhöfe usw.) fü r olle Typen 

in reicher Auswohl 
e Schwellenband, Weichenbousötze, Doppelkreuzungs· 

weichen usw. der Fa. Pilz 

Fachlich geschulte Verkaufskralle bedienen und beraten Sie 

Im IV. Quartal kein Versand und kein Prospektversand 
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Bogenlampen 
Warnkreuze 
Läutewerke 
Bahnhofsuhren 
Geschützwagen 
u.a. m • 

• 

KURT DAHMER KG. Spielwarenfabrik 
, BERNBURG/5., LANGE STR. 41 Tel. 27 62 

Zur leipziger Herbstmesse (Pelershol 1{190 II.) 
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Telefon 
51 69 6B 

Modelleisenbohnen und Zubehör f Technische Spie lwa ren 

Piko· Vertragswerkstatt 
Kein Versand 

8 ER LI N N 0 55, Greifswa lder Sir. 1, Am KlSnlgslor 

Modellelsenbohnen und Zubehör - Technische Spielwaren 
Alles für den Bastler 

1000 kleine Dinge 
llllfen Ihre Modtllllstnbahn • blagt wenelsthdlgta 

in Ergänzung unseres Fertigungsprog rammes erhalten Sie über 
den einschlägigen Fachhandel unsere Neuheiten: 

Hochspannungsmaste ln zwei verschiedenen Ausführungen, 
Säcke, Senzinfösser, Sprengreifenföuer und Tonnenfös.ser 

sowie unsere bellebten 

VERKEHRSZEICHEN 
in präziser Metollausführung nach StVO vom 4. 10. 1956. 
ln Kürte lieferbar: Oiv. GartenxCiune und Mauerwerk. 

PGH Eisenbahn·Modellbau 
Pfauen (Vogll.), Krausenstraße 24 

Wir bieten an: 
Werkzeuge in großer Auswohl 

Aufziehbore Eisenbohnen Spur 0 

Modellbaukästen Spur HO für 
Bahngelände 

und schnittige Segelflugmodelle 

Elektrische Modelleisenbahnen 
tum Anschluß on We chselstrom ltO oder 220 V für 
Gleichstrom-Fuhrbetrieb 

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch unübertroffene 
Modelltreue und technische Funktionssicherheit 

Sie werden im internationalen Maßstob 1 : 87 her· 
geste llt, besitzen spitzengelagerte Rodsölze und aus· 
wechselbare Kupplungen 

Der vorhandene Wogenpark wird laufend durch neue 
Wogenmodelle erweitert 

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen. 
da Bezug smögl ichkeiten nur über den einschlägigen 
Fochhandol bestehen 

(I) 

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 
Sonneberg I Thür. 
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Das 
gute Modell 

Bild 1 Unsere Leser Geiler und Krause aus 
Limboch-Oberfrohna traten neben dem im 
vorigen Heft gezeigten TT·Bohnhof .Altstadt" 
noch mit diesem TT·Modell eon<>r T 3 in Er· 
schelnung. 

Bild 2 Relativ selten ist beim Vorbild und 
boim Modell die Lokomotivbourelhc 78 an· 
tutroffon. Unser Leser Helnt Buch aus Holle 
o. d. S. sandte dieses HO-Modell ein. Be· 
sondere Beachtung verdient es. da Herr B. 
als Armamputierter olles mh einer Hand on­
fertigte. 

ßold 3 Der Chefredakteur unseres Verlages, 
Herr Klaus Gerlach, ließ es sich nicht neh· 
mon; auch er wollte .mlt dobcl sein•. Er 
baute den Ringlokschuppen noch unserem 
Baupion .Bw Friodberg", jedoch in Nenn· 
größo TT. 

Bild 4 Schon etwas zu kühl zum Bad im 
Freien, so meinen Sief Nun, dann werfen 
Sie bitte mit uns einen sehnsüchtigen Blick 
ouf das HO-Modell eines kompletten Bades 
und hoffen, doß der kommende Sommer 
etwas besser wird I Erbauer des Modells: 
Herr Junker aus Berlin . 

Fotos: G. ll lner, Leipzig 
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R• + R2 = R ist, so erkennt man an dem in Bild 5 dargestellten Ersatzschalt­
bild, daß es sidl hier um eine gemischte Schaltung handelt. Der Wider­
stand R1 wirkt für der Stromverbraucher R" als Vorwiderstand, der Teil­
widerstand R2 dagegen als Nebenwiderstand. 
Durrdl den Spannungsteiler fließt ständig ein Strom, audl dann, wenn der 
Stromverbraudler abgeschaltet oder der Abgriff auf 0 V eingestellt ist. 
Aus diesem Grund wird ein Spannungsteiler nur dort eingesetzt, wo eine 
gut einstellbare Spannung benötigt wird. In einer ModelleisenbahnanJage 
ist dies im allgemeinen nicht der Fall, zumindest nicht für die Fahrspannung. 
Eine Anwendung ist evtl. {üt· bestimmte Relaisschaltungen, zur Funktions­
prüfung von Relais oder für Meßzwecke notwendig. 
Um zu erreichen, daß am Abgriff des Spannungsteilers eine der Einstellung 
möglichst proportionale Spannung herrscht, soll der Spannungsteiler so aus­
gelegt sein, daß bei Nennspannung der etwa 5fache Stmm des Verbrauchers 
im Spannungsteiler fließt. Die Berechnung erfolgt dabei nadl den in 
Abschn. 22.61 angegebenen Gleichungen. 

R, 

Rz Ra 

Sild S: E:rsatzschaltblld fUr Spannungs· 
ccller 

Der Aufbau eines Spannungsteilers ist mit stufiger oder stetiger Ve rstellung 
möglich. Da jedoch der Spannungsteiler besonders dort eingesetzt wird, wo 
man eine gute Spannungseinstellung benötigt, wird auch fast immer eine 
stetige Einstellbarkeil angewendet. Der Aufbau ist als Dreh- oder Schiebe­
widerstand möglidl. In beiden Fällen ist darauf zu achten, daß 3 Anschlüsse 
vorhanden sind. 

~ 
Sild 6: AnsChlUsse an einem Spannungs· 
tcllcr 

In der Hochfrequenztechnik werden derartige Drehwiderstände, die zur 
Schaltung als Spannungsteiler 3 Anschlüsse besitzen, auch Potentiometer 
genannt. 
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Elektrotechnik 
rur 

Modelleisenbahner 

Spannungsänderung 
Spannungsänderung durch 

Widers tand 
Dlatt 41.3 

DK 621.316.82 

Die Änderung der Betriebsspannung eines Stromverbrauchers durch Wider­
stand ist relativ einfach und wird deshalb vielfach angewendet. Besonders 
vorteilhaft ist dabei, daß gegenüber anderen Verfahren, z. B. der Span­
nungsänderung durch S telltransformator (s. Blatt 41.2), ein einfacher Trans­
formator ohne zusätzliche Abgriffe als Spannungsquelle verwendet werden 
kann. Dabei können auch mehrere Stromverb•·audler angeschlossen werden 
und deren Spannungen nahezu unabhängig voneinander mit getrennten 
Widerständen verändert werden. Zu beachten ist jedoch, daß der mit dem 
Widerstand mögliche Verstellbereich von der Stromaufnahme des Gerätes 
abhängig ist. 

Für die Schaltung des zur Spannungsänderung erforderlichen Widerstandes 
gibt es grundsätzlich folgende Möglichkeiten: 

1. als Vorwiderstand 
2. als Nebenwiderstand 
3. als Spannungsteiler. 

1. Vorwiderstand 
Bei der Anwendung eines Vorwiderstandes muß man berücksichtigen, daß die 
Span nungsverstellung für den Stromverbraucher nu1· indirekt erfolgt. Zu­
nächst wird durch den Vorwiderstand der Gesamtwiderstand des Strom­
kreises verändert. Dieser Gesamtwiderstand R setzt sich aus dem Innen-

R; 
Ra 

E 
Bild 1: Stromkreis mit Vorwiderstand 

widerstand der Spannungsquelle R;, dem Vorwiderstand Rv und dem Wider­
stand R. des angeschlossenen Gerätes zusammen. 
Die am Verbraucher anliegende Spannung U2 ist 

E · Ra 
U, = ---..:.:....­

H; + Hv+ R. 

= E - J R; - J · Hv 

(1) 

(2) 

Es ist zu erkennen, daß durch die Ve ränderung des Vorwiderstandes und 
damit des Gesamtwiderstandes eine Änderung des Stromes hervorgerufen 
wird und dadurch die Spannung U2 am Stromverbraucher beeinfiußt wird. 
Für die stetige Spannungsverstellung setzt man Dreh- odet· Schiebewider-
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stände ei n. Die Größe des Widerstandes, d. h. die Ohm-Zahl, errechnet man 
nach Blatt 22.6. Die höchste Belastung des Widerstandes liegt dann vor, wenn 
der gesamte Widerstand eingeschaltet ist, d. h., der größte Spannungsabfall 
an ihm entsteht und der Verbraucher die niedrigste Spannung erhäit. Das 
Widerstandsmaterial muß so gewählt werden, daß es sich bei dem maximalen 
Strom nicht übermäßig erwärmt. Der maximale Strom wird vom Ver­
braucher bei ausgeschaltetem Vorwiderstand angefordert. 
Soll eine stufenweise Verstellung durch Vorwiderstände erreicht werden, 
müssen so viele Einzelwidet·stände eingebaut werden, als Schaltstufen vor­
gesehen sind. Der zugehörige Schalter muß ebensoviel Schaltstellungen 
haben. Sind die Spannungsschritte sehr klein und der durch die Anordnung 
fließende Strom verhältnismäßig gmß, dann ergeben sich für die Einzel­
widerstände sehr kleine Ohm-Zahlen, die evtl. nicht handelsüblich sind. 
Die Einzelwiderstände müssen in solchem Falle mit entsprechendem Wider­
standsdraht selbst angefertigt werden. Dabei kann der Widerstandsdraht 
evtl. auf ei.nem einzigen Widerstandskörper aufgebracht werden, die einzelnen 
Teilwiderstände werden durch Abgrdffe hergestellt. Berechnu'llg s. Blatt 22.4.: 
Obige Gl. 1 läßt sich vereinfachen, wenn man den Einfluß des Innenwider­
standes der Spannungsquelle vernachlässigt und annimmt, daß die ab­
gegebene Spannung U1 konstant ist. 

R, 
u. = u,--­R. + R, 

(3) 

Stellt man diese GI. 3 graphisch dar, so ergeben sich die in Bild. 2 dar­
gestellten Kennlinien. Hierzu sind alle Größen als Verhältniswerte angegeben, 

Bilct 2: Ktmntinfen für Spannungs­
verstellung durch Vorwiderstand 

1 I I ~ > 1.0 ~ I I ""I"' 

=>1=>0.61 I " ....I 1" I I t oc:;:: 

04 1 I I I .........._ ....J..:: I 

0.2-1---1---+---+---1--1 

0 0 0.2 0.4 0.6 a8 1.0 
- Rv 

3 
2 

t 

0.5 

so daß das Kurvenbild für jeden praktischen Fall angewendet werden kann. 
Aus dem Ve rlauf der Kennlinien ist zunächst ersichtlich, daß mit einem 
Vorwiderstand keine lineare Abhängigkeit zu erreichen ist. Darüber hinaus 
wird besonders deutlich, daß das e instellbare Spannungsbereich von dem 
Belastungswider·stand R ,. abhängig ist. 

Fortsetzung Seite 3 
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Elektt·otechnik für Modelleisenbahner Blatt41.3 
Seite 3 

2. Nebenwidersta nd 

Im Abschnitt 1 wurde angegeben, daß eine Spannungsänderung durch Wider­
stand letzten Endes auf eine Änderung des Gesamtwiderstandes des Strom­
kreises hinausläuft. Dadurch wäre es theoretisch möglich, die Spannung am 
Stromverbraucher auch durch einen Nebenwiderstand zu verändern, d. h., 
durch einen Widerstand Rx, der parallel zum Stromverbraucher R,. geschaltet 
ist (Bild 3). Dies wird jedoch in der Praxis nicht angewendet, da hierbei ejne 
zusätzliche Belastung der Spannungsquelle erfolgt. 

Bild 3 : Stromverbraucher mit Neben­
wtderstantt 

R; 

! 

R., 
1---~ 

Auf einen ähnlichen Fall soll jedoch hingewiesen werden, der bei der 
Modelleisenbahn tatsächlich eintreten kann. Nimmt man an, daß ein Strom­
verbrauchet· etwa 1 A Strom aufnimmt. Um für diesen Stromverbraucher die 
Spannung von 12 bis 6 V zu verändern, wird ein Vorwiderstand von 6 Q 
benötigt. Wird jetzt ein Str·omverbraucher von nur 0,3 A Stromaufnahme 
angeschlossen, so kann mit den 6 Q die Spannung nur von 12 auf etwa 10 V 
verändert werden. Schaltet man jedoch dem Stromverbraucher einen Wider­
stand von 0,7 A Stromaufnahme parallel, z. B. in Form von mehreren Glüh­
lampen, so wird mit der Gesamtstromaufnahme von l A wieder das ge­
wünschte Spannungsbereich einstellbar. 

3. Spannungsteiler 

Beim Spannungsteiler handelt es sich um eine Widerstands-Anordnung, bei 
der der· Widerstand an der Gesamtspannung liegt und eine Teilspannung 
abgegriffen werden kann (Bild 4). Stellt man sich den vom Abgriff unter­
teilten Widerstand R als zwei Teilwiderstände R1 und Rz vor, wobei 

Bild 4: Spantiungsteiler 

R 

Ra 
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man jeweils für eine Lok auf das Voltmeter eine Pappe klemmt, so daß 
der Zeiger des Voltmetcrs einmal die Spannung anzeigt und darüber die 
augenblickliche Modellgeschwindigkeit in kmlh abgelesen werden kann 
(Bild 18). 

Als wei tere elektrische Prüfgeräte sollen angeführt werden: 
e eine kleine P rüfbirne (19 Volt) nach Bild 19. 

Mit ihr ist schnell ermittelt, ·ob Fahr·spannung vorhanden ist. 

• verschiedene Krokodilklemmen 
• einige Prüfkabel mit Bananensteckern. Diese helfen uns besonders bei 

nicht aufgebauter Anlage Lokomotiven, Weichenantriebe usw. zu kon­
trollieren. 

Lok BR 80 
Jn Betrieb genommen • Dez.S9 
Anfahr-rn • 4 V 
Höchstgeschw. 10 V 

Notizen: 

Bild 17 Bild 18 

Bild 10 B ild 20 

Zum Schluß sei noch eine kleine Bastelei et·wähnt. 

ausHif!dlselbort' 
lokg~schwindig· 
k~itskarte 

aufgeklemmte 
Popf»cheifJe 

Beim Säubern und Prüfe n einer Lok empfiehlt es sich, diese in ein beson­
deres Gestell zu legen. Wir besorgen uns beim Fotografen einen ausgedten­
ten P lattenständer und bespannen diesen mit Stoff. Durch Verstellen der 
Scheren, kann die gewünschte Breite eingestellt werden. Die Lok ruht so 
sicherer und kann bequem bedient werden (Bild 20). 
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Clelspla n cter Modellelscnbahn-Arbeltsgemelnschalt Prag 
(Cröße 470 X 1001120) 
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Eine Fortsetzungsreihe 
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7. Stunde 

von GONTHER BARTHEL, Erfurt 

4. Prüfung jeglicher Glühlampen 
(auch für 220 Volt}, besonders solcher, die Milchglas besitzen, oder bei 
denen die Heizfäden in Ordnung sind. Hier bedeutet der Zeigerausschlag, 
daß die Glühlampe intakt ist (Bild 15}. 

5. Numerierung mehradriger Kabel: 
Oftmals müssen wir unter mehreren Kabeln die zueinanderpassenden 
Enden h~rausflnden. Beim Ausschlagen des Vollmeters sind diese sofort 
zu erkennen (Bild 16). 

Bild 15 Bild 16 

Messen: Schalterstellung M 
1. Transformatoren: 

An den verschiedenen Anzapfungen kann die Spannung gemessen werden. 
2. Spannungsabfall: 

Man legt die Meßspitze an die beiden Schienen. Beim Fahren einer Lok 
können wir die Spannung ablesen. Das wiederholen wir, indem wir die 
Lok vom Gleis nehmen. Die Differenz beider Werte ergibt den Span­
nungsabfall. 

3. Lokmessungen: 
Für jede unserer Lokomotiven sollten wir eine kleine .,Laufkarte" an­
legen, in die wir die wichtigsten Daten eintragen. Bei Inbetriebnahme 
wird mit HilCe der Spannungsmessung festgestellt, bei wieviel Volt dte 
Lok anfährt und ihre Höchstgeschwindigkeit erhält. Ändern sich im Laufe 
der Zeit diese Werte, dann kann angenommen werden, daß mit der Lok 
etwas nicht stimmt. Wir untersuchen also die Lage1·, den Federdruck der 
Bürsten und der Schleifer usw. Dabei bemühen wir uns, die alten Werte 
wieder herzustellen. (Bild 17}. 

4. Geschwindigkeitstabelle: 
Für jede Lok können wir eine Geschwindigkeitstabelle anlegen, auf die 
wir noch später eingehen werden. Nur soviel sei hier angedeutet, daß 
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